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INTRODUgAO 

O automóvel VOLKSWAGEN que, em aleviáo significa “carro po- 
pular”, foi projetado ern 1933 pelo Dr. Porsche que emprestou seu nome 
a éste notável carro esportivo e com o quál o Volkswagen muito se pa- 
rece em suas características mecánicas, e teve sua fabricaqáo em serie 
iniciada em 1939, em Wolfsburg, Alemanha. 

Com o advento da II Grande Guerra, a fábrica dedicou-se a fabri- 
caqáo de pegas para motores de avides, motores e veículos para uso mi- 
litar, destinados em grande parte para o “Afrika Korps”, em virtude de 
suas características de economía e por possuir motor refrigerado a ar, 
ideal para campanhas no deserto. 

Finda a guerra, a fábrica foi reorganizada e pouco depois já fabri- 
cava veículos para uso interno e também para exportaqáo. 

Com a crescente aceitaqáo e procura désses veículos em suas duas 
versóes, sedan e utilitários, construir am -se linhas de montagem em di- 
versos países, inclusive no Brasil, e com o programa da implantaqáo da 
industria automobilística em nosso país orientada pelo GEIA (Grupo 
Executivo para a Industria Automobilística) , procedeu-se a nacionali- 
zacáo progressiva dos componentes désses veículos, que, atualmente, 
podem ser considerados cem por cento nacionais. 

Desde o inicio de sua fabricaqáo até os dias atuais, contam-se aos 
milhares os aperfeicoamentos introduzidos no VW, náo só com a finali- 
dade de melhorar suas características mecánicas, como também no que 
se refere ao conforto e embelezamento , embora permanecam as linhas 
fundamentáis, e ésse aperfeiqoamento continuará, pelo que a fábrica se 
reserva o direito de introduzir modificaqoes mesmo nos veículos em 
produqáo. 

Éste livro, que foi escrito com autorizaqáo da VOLKSWAGEN DO 
BRASIL S/A, destina-se, principalmente, aos proprietários dos veículos 
VW. sejam amadores ou profissionais , embora contenha também infor- 
mes e consideraqóes de ordem técnica útil aos mecánicos que lidam com 
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ésses veículos, para os quais, no entanto, a fábrica mantém cursos de 
aprendizagem e aperfeigoamento, que sao essenciais. 

A fim de apresentarmos um trabalho o mais per jeito possível, antes 
de ser publicado, éste livro foi encaminhado a fábrica para apreciacáo, 
sendo aprovado por seu Departamento de Assisténcia Técnica nao só no 
que se refere ao texto, como as ilustragóes e suas legendas . 

Seguimos nesta obra o mesmo roteiro didático que imprimimos aos 
nossos trabálhos anteriores sobre manutengáo e mecánica de veículos 
automotores: descrigáo detalhada do funcionamento, principios básicos 
de manutengáo e, finalmente, descrigáo de pequeños e grandes reparos. 
Embora fagamos aqui a descrigáo de servigos mecánicos de grande 
monta, assim o fazemos mais por ilustragáo e para lembrar a mecánicos 
especializados certos detalhes que podem ser esquecidcs, mas náo acon- 
selhamos e mesmo condenamos que servigos de tal ordem. sejam realiza- 
dos pelo proprietário , sem conhecimentos técnicos suficientes e sem fer- 
ramentas apropriadas indispensáveis. Trabalhos mecánicos que impli- 
quem em desmontagem do motor, da carcaga da transmissáo e outros 
dessa ordem devem ser feitos no Revendedor VW, levando-se em corita, 
principalmente, que tais servigos quase nunca se tornam necessários e 
quando o sáo, depois de muitos anos de uso, devem ser bem executados. 

No entanto, na descrigáo do funcionamento e dos pequeños servigos 
de manutengáo que podem ser realizados pelo proprietário, deseemos 
aos mínimos detalhes, e assim procedemos também em relagáo aos repa- 
ros eventuais de emergéncia, embora sejam pouco comuns, pois o VW 
se caracteriza pelo funcionamento uniforme e livre de enguigos. 

Com excessáo das ilustragóes n.° 1 e n.° 6 -D, que sáo desenhos do 
autor, todas as demais foram extraídas dos manuais de servigo e de 
pegas dos veículos Voskswagen. 
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MOTORES 


"11 31 cc" - 1952-53 
"1 200" - 36 HP 
"1 300" - 46 HP 
"1 500" - 52 HP 
"1 600" - 60 HP 


SISTEMA DE ARREFECIMENTO 


SISTEMA DE LUBRIFICADO 
SISTEMA DE IGNIDO 
SISTEMA DE ALIMENTADO 
SERVIAOS MECÁNICOS NO MOTOR 


MOTOR PLANO "1600" — PÁG. 261 



O MOTOR 


Principio básico de funcionamento. — Em todos os tipos de motores 
de combustáo interna, como é o caso do motor a gasolina, a fórga obtida 
no eixo de saída é proveniente da combustáo de urna mistura de ar e 
vapores de certos hidrocarbonetos na parte superior de um cilindro 


ADMISSÁO COMPRESSÁO EXPIOSÁO DESCARGA 



Fifí. 1 — As 4 fases do ciclo a 4 tempos 


denominada “cámara de combustáo”, que possui urna parede móvel 
constituida pela cabega de um émbolo que se desloca dentro déste ci- 
lindro. A combustáo é urna reagáo química entre certos elementos do 
combustível e o oxigénio do ar, provocada por urna centelha elétrica e 
da qual resulta grande aumento de pressáo dentro do cilindro, suficien- 
te para forgar o émbolo com grande impulso afastando-se da cámara de 
combustáo. O émbolo é ligado a um eixo por meio de urna haste (biela) , 
constituindo urna manivela, de modo que o movimento de vai-e-vem re- 
tilíneo do émbolo no cilindro se transforma em movimento de rotagáo 
na árvore da manivela. 

Naturalmente, devido a forma da manivela, ao atingir o émbolo 
o ponto mais afastado da cámara de combustáo (ponto morto inferior), 
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seu movimento se inverte e ele comega a subir, pelo que o movimento 
de vai-e-vem se transforma em movimento rotativo na árvore. 

Os principáis elementos do combustível sao o carbono e o hidrogé- 
nio; o enxófre é um elemento comburente, mas existente em pouca 
quantidade e indesejável. O nitrogénio, sendo um gás inerte, nao toma 
parte ativa do processo de combustáo. 

Naturalmente, a fórga obtida, entre vários fatóres, depende direta- 
mente da quantidade de combustível queimada, e como nao é convenien- 
te a construgáo de um motor de um só cilindro com grandes dimensóes, 
os motores se constituem de vários cilindros grupados de diferentes ma- 
neiras, mas tendo seus émbolos ligados a urna só manivela com vários 
bragos, colocados a ángulos determinados. Ao conjunto de manivelas 
se denomina "árvore de manivelas". 

Para se conseguir um funcionamento automático e continuo do 
motor, além das pegas movéis essenciais, necessita-se aínda dos seguin- 
tes dispositivos: 

1) — Um meio de se provocar a combustáo da mistura ar-combus- 
tível. — Isso se consegue por meio de urna faísca elétrica produzida por 
um simples dispositivo muito conhecido, a “vela de ignigáo”. Ao con- 
junto de órgáos destinados a produgáo das centelhas se denomina "sis- 
tema de ignigáo". 

2) — Fornecimento de certa quantidade de ar e gasolina — O for- 
necimento de ar ao cilindro nao depende de fonte externa, já que se 
realiza pela agáo do próprio émbolo, que funciona com urna bomba as- 
pirante, ao descer dentro do cilindro, sugando o ar atmosférico através 
de urna abertura controlada por urna válvula chamada "válvula de 
admissáo". A dosagem da gasolina se faz no carburador, durante a pas- 
sagem da corrente de ar por seu interior. O carburador pertence ao 
conjunto de órgáos que se chama "sistema de alimentagáo" . 

3) — Expulsáo dos gazes queimados. — Essa operagáo se realiza 
por agáo do próprio émbolo, que, ao subir, expulsa os gazes queimados 
através de urna abertura chamada "válvula de escapamento". 

4) — Lubrificagáo. — As superficies de atrito das partes movéis 
do motor suportam grandes pressóes e ficariam danificadas em minutos 
se náo se prouvesse um meio de reduzir ao mínimo ésse atrito; isso se 
consegue com a lubrificagáo, a cargo do "sistema de lubrificagáo". 

5) — Arrefecimento. — Infelizmente, nos motores térmicos, cérea 
de 2/3 do calor liberado na combustáo náo sáo aproveitados e devem 
ser dissipados. Isso está a cargo do sistema de arrefecimento ou de re- 
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frigeracáo, no caso do Volkswagen conseguido simplesmente por urna 
corren te de ar forjada sobre as partes externas do motor. 

Ciclo a 4 tempos. — Assim se denomina o conjunto de fases de trans- 
formagóes que se verificam no cilindro e estáo ilustradas pela fig.l. 
Como sao precisas 4 fases para que se consiga um impulso motor, corres- 
pondendo a duas voltas da manivela chamou-se a éste ciclo de ciclo a 4 
tempos e néle se baseia o funcionamento da maioria dos motores a gaso- 
lina. Há também o ciclo a 2 tempos, em que se consegue, por meio de 
artificios, um tempo motor para cada volta da manivela. 

O motor Volkswagen. — O motor dos veículos Volkswagen se locali- 
za na parte traseira, é constituido de 4 cilindros horizontais opostos 2 
a 2, de ciclo a 4 tempos, válvulas na cabega, refrigerado a ar por ven- 
toinha. É de construgáo simples e robusta, leve e de fácil reparagáo. 
Possui os mesmos sistemas auxiliares que os motores convencionais. 

A árvore de manivelas é de ago forjado, se localiza entre as duas 
metades da carcaga do motor e repousa sobre 4 mancáis forrados de 
casquilhos de metal anti-fricgáo do tipo substituível. 

A árvore de comando de válvulas também se localiza entre as duas 
metades da carcaga, abaixo da árvore de manivelas e repousa sobre 3 
mancáis. A árvore de comando de válvulas possuiu 4 carnes, os quais 
comandam as válvulas por meio de tuchos, varetas dos balancins e 
balancins. 

A descrigáo do funcionamento dos diversos sistemas, assim como 
sua conservagáo e reparos eventuais está detalhada nos capítulos que 
se seguem. 
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Fi g. 1-A — Corte do motor por um plano vertical paralelo aos cilindros. 

(Motor “1 200” — 36 HP) 



Fig. 2-A — Corte do motor por um plano 
vertical paralelo a árvore de manivelas. 


1 — Filtro de ar 

2 — Carburador 

3 Bobina de ignicáo 

4 — Radiador de óleo 

5 — Carcaca da ventoinha 

6 — Distribuidor 

7 — Coletor de admissáo 

8 — Tubo de pre- aquecimento 

9 — Bomba de gasolina 

10 — Interruptor da luz de ¿viso 

da pressáo do óleo 

11 — Árvore de manivelas 

12 — Árvore de comando 

13 — Dínamo 

14 — Volante do motor 

15 — Bomba de óleo 

16 — Filtro de óleo 

17 — Ventoinha 

18 — Tubo de abastecimento de óleo 

19 — Biela 

20 — Émbolo 

21 — Cilindro 

22 — Vela 

23 — Válvula 

24 — Cabeceóte 

25 — Balancim 

26 — Tucho 

27 — Cámara de aquecimento doar 

28 — Tubo de aquecimento 

29 — Bujáo de escoamento de óleo 
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Fig 3- A — Corte do motor “1 300” por um plano vertical paralelo aos cilindros. 
Os motores “1 500” e “1 600” sáo semelhantes; diferem apenas nos diámetros 
dos cilindros e em pequeños outros detalhes. 



Fig. 4 -A — Corte do motor por um plano 
vertical paralelo a árvore de manivelas. 


1 — Carburador 

2 — Carcaca da ventoinha 

3 — Bobina de igni^áo 

4 — Radiador de óleo 

5 — Bomba de gasolina 

6 — Distribuidor 

7 — Interruptor da luz de aviso 

da pressáo do óleo 

8 — Émbolo 

9 — Válvula 

10 — Balancim 

11 — Arvore de manivelas 

12 — Árvore de comando 

13 — Ventoinha 

14 — Tubo de abastecimento de óleo 

15 — Coletor de admissáo 

16 — Tubo de pre-aquecimento 

17 — Cilindro 

18 _ Vela 

19 — Biela 

20 — Cabe<?ote 

21 — liaste do tucho 

22 — Tucho 

23 — Cámara de aquecimento do ar 

24 — Bujáo de escoamento de óleo 

25 — Volante do motor 

26 — Dínamo 

27 — Bomba de óleo 

28 — Filtro da bomba de óleo 
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SISTEMA DE ARREFECIMENTO 

Como vimos, o motor do Volkswagen é refrigerado a ar, sistema 
simples, eficiente e económico, que livra o motor de muitos quilos de 
peso, melhorando assim o fator “peso-potencia”, e eliminando os en- 
guicos e cuidados a que está sujeito o sistema convencional. 

Parte do calor nao aproveitado é eliminada com os gazes de esca- 
pamento e outra parte é dissipada pelo arcabougo metálico do motor, 
principalmente através das paredes dos cilindros e dos cabegotes, que 
sao próvidas externamente de aletas, cuja finalidade é aumentar a su- 
perficie de irradiagáo . Os cilindros e cabegotes sao envolvidos por chapas 
de fólha denominadas “camisas de ar”, que canalizam a corrente de ar 
forgada pela ventoinha para as partes mais aquecidas do motor. A 
ventoinha é montada no eixo do induzido do dínamo e se aloja em urna 
carcaga, dentro da qual se encontra também o radiador de óleo do sis- 
tema de lubrificagáo do motor . Também a carcaga da ventoinha é pró- 
vida internamente de pequeñas chapas deflectoras da corrente de ar. 

Cuidados com o sistema. — A única atengáo requerida pelo sistema 
é o ajuste eventual da tensáo da corréia do dínamo, em cujo eixo se 
encontra montada a ventoinha. Ésse ajuste se faz desmontando-se a 
metade externa da polia com a chave própria que vem com o estojo de 
ferramentas e acrescentando-se ou retirando-se as arruelas de ajuste 
entre as duas metades da polia. A metade interna da polia possui um 
entalhe, que serve para se firmar a mesma com urna chave de fenda como 
mostra a fig. 2-B. O ajuste está perfeito quando existe urna deflexáo 
de 2 cm entre o ponto médio da corréia entre as duas polias, como se ve 
na fig. 4-B. Esta figura também indica as posigóes correta e incorretas 
da corréia. Se se deseja aumentar a tensáo, o que é mais comum, reti- 
ram-se as arruelas necessárias entre as duas metades da polia. Se se 
deseja diminuir a tensáo, acresce-se o número adequado de arruelas. 
As arruelas de ajuste ficam guardadas na metade externa da polia. 
como mostra a fig. 3-B. 

A corréia e o leito das polias devem se conservar limpos, isentos de 
qualquer trago de óleo ou de graxa. 


16 



1 



Fig. 1-B — Partes constituintes do sistema de arrefecimento (“1 200”) 


1 — Carcasa da ventoinha 

2 — Armela 

3 — Parafuso 

4 — Ventoinha 

5 — Jun^áo da ventoinha 

6 — Armela de encostó 

7 — Armela espadadora 

8 — Armela 

9 — Porca especial da ventoinha 

10 — Tampa da carcasa 

11 — Junta de reforjo da tampa 

12 — Parafuso sextavado 

13 — Arruela 

14 — Camisa de ar dos cilindros 

15 — Arruela de pressáo 


16 — Parafuso sextavado 

17 — Chapa deflectora 

18 — Condutor de ar quente 

19 — Válvula reguladora do aqueci- 

20 — Parafuso 

21 — Chapa de cobertura dianteira 

22 — Arruela de pressáo 

23 — Parafuso 

24 — Chapa de cobertura traseira 

25 — Arruela 

26 — Parafuso 

27 — Chapa de cobertura inferior da 

polia 

30 — Chapa de cobertura da bomba de 
gasolina 
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Fig. 2-B — Prende-se a polia com urna Fig. 3-B — Localizado das amielas de 
chave de fenda apoiada no en- ajuste da correia. 

talhe da metade interna. 


Desmontagem do sistema de arrefecimento . — A desmontagem com- 
pleta do sistema de arrefecimento só é possível com a retirada do motor. 
Como nao há pegas movéis que se desgástem, quase nunca essa des- 
montagem se torna necessária e só se justifica na desmontagem do 
motor ou no caso de retirada do radiador de óleo, que implica táo só- 
mente na retirada da carcaga da ventoinha. 

A desmontagem do sistema está descrita na parte que trata da des- 
montagem do motor. 



ERRADO CERTO ERRADO 


Fig. 4-B — Na figura á esquerda, vemos, de forma exagerada, o ponto onde deve 
ha ver urna deflexáo de cérea de 2 cm. Vemos também as posi^óes correta 
e incorretas da correia. 
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SISTEMA DE LUBRIFICACÁO 


O motor do VW é lubrificado por um sistema a pressáo forgada, 
que envia o óleo lubrificante depositado no cárter, por meio de urna 
bomba, aos mancáis principáis, mancáis das bielas, mancáis da árvore 
de comando, engrenagens da distribuigáo e ao mecanismo das válvulas. 
Os émbolos e cilindros sao lubrificados por respingos. 

A bomba, do tipo de engrenagens, é acionada diretamente pela ár- 
vore de comando, em cuja extremidade se encaixa o eixo da engrenagem 
impulsora da bomba, (Fig. 1-C) e se sitúa no meio do cárter, atraz da 
polia da árvore de manivelas. 

O óleo é sugado do cárter através de um filtro de tela que se vé de- 
talhadamente na fig. 1-C e enviado aos diversos órgáos a serem lubri- 
ficados por canalizagóes e perfuragóes existentes na própria árvore de 
manivelas. Antes de penetrar na rede de distribuigáo, no entanto, o 
óleo atravessa um radiador de óleo do tipo de serpentina, que se sitúa 
na parte superior da carcaga, envolvido pela carcaga da ventoinha. No 
radiador, o óleo perde cerca de 20°C de temperatura, cooperando, por- 
tanto, para manter as partes internas a temperatura ideal de trabalho. 

A pressáo no sistema, quando em funcionamento, é indicada por 
urna luz de aviso verde no painel de instrumentos. Quando se liga a 
ignigáo, a luz se acende. Táo logo o motor comece a funcionar e se forme 
pressáo no sistema, a luz se apaga. Se a luz se acender eventualmente 
e por instantes com o motor em marcha-lenta, náo ocorre anormalida- 
de. No entanto, se a luz permanecer acesa correndo o carro a veloci- 
dade normal, é indicio de pressáo muito baixa ou nula, denunciando 
defeito no sistema . Verif ica-se o nivel de óleo e se comprova se ocorrem 
vazamentos externos intensos. Si ésses pontos estiverem em ordem, 
entáo o defeito é da bomba ou rompimento de urna canalizagáo, o que 
raramente pode acontecer. A válvula de seguranga e compensagáo 
também pode ser suspeita. Em qualquer caso, o veículo deve ser rebo- 
cado; o motor náo deve funcionar. 

A bomba pode ser fácilmente retirada bastando que se retire a 
chapa traseira do motor e a polia da árvore de manivelas. Retiram-se 
os 4 parafusos que prendem a tampa e retira-se a bomba com a ferra- 
menta VW 201. Na parte referente a montagem do motor especificamos 
os trabalhos na bomba. 
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Fig. 1-C — O sistema de lubrificacao desmontado. 


1 — Corpo da bomba de oleo 

2 — Junta vedadora da bomba de óleo 

3 Engrenagem impulsora da bomba 
de óleo 

4 — Engrenagem livre da bomba de 

óleo 

5 Eixo da engrenagem livre 

6 Junta da tampa da bomba de oleo 

7 — Tampa da bomba de óleo 

8 — Filtro da bomba de óleo 

9 — Tampa da peneira 

10 — Junta da tampa da peneira 

11 — Bujáo de escoamento 

12 Anel de veda^áo 

13 — Anel magnético da peneira (nao 

usado no Brasil) 

14 — Embolo da válvula de seguranza 

e compensado 


15 — Mola da válvula de seguranza e 

compensacáo 

16 — Bujáo da válvula 

17 — Anel de vedado 

18 Tubo de abastecimento de óleo 

19 — Parafuso cilindrico 

20 — Arruela de pressáo 

21 — Anel de vedad 0 do tubo de abas- 

tecimento 

22 - Tampa do tubo de abastecimento 

23 — Junta da tampa de abastecimento 

24 — - Anel de borracha do tudo de 

abastecimento 

25 — Vareta medidora de nivel de óleo 

26 — Tubo guia da vareta de nivel 

27 Radiador de refrigerado do óleo 

28 — Junta do radiador de óleo (bor- 

racha) 

29 — Arruela de pressáo 

30 — Porca sextavada 
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Válvula de seguranza e compensando. — Naturalmente, a pressáo ge- 
rada na bomba é proporcional a velocidade de rotagáo do motor, e como 
nao interessam ao mesmo pressóes muito altas, o sistema é próvido de 
urna válvula denominada de “seguranza e compensagáo”, que mantém 
a pressáo no sistema dentro dos limites convenientes. A válvula, que 
se ve detalhada na fig. 1-C, é constituida simplesmente por um émbolo 
e urna mola calibrada, mantidas por um bujáo externo. O émbolo se des- 
loca dentro do cilindro intercalado na passagem do óleo e próvido de 4 
furos; o émbolo, deslocando-se dentro do cilindro de acórdo com a pres- 
sáo, cobre ou descobre ésses furos por onde flui o óleo, desviando o óleo 
quando a pressáo se torna excessiva. 

Quando se dá a partida, com o motor frió, o óleo é mais denso e a 
pressáo é maior; neste caso, o émbolo é comprimido e o óleo é encami- 
nhado diretamente aos pontos a lubrificar, sendo o excesso desviado 
para o cárter. 

Com o motor a temperatura média, mas inferior a normal de tra- 
balho, o óleo é encaminhado diretamente aos pontos a lubrificar e urna 
pequeña parte atravessa o radiador de óleo. 

Com o motor a temperatura normal de trabalho, o óleo só chega 
aos pontos a lubrificar depois de atravessar o radiador de óleo. 

ESPECIFICALES 

Pressáo em marcha-lenta: 0,5 atm no mínimo. 

Pressáo a 2.500 RPM: 2 atm (todos os motores a partir de 1954) 

Comprimento da mola da válvula: 52/53 mm sem carga. 

Com carga de 1,9 kg (no lugar) : 38,5 mm. 

Folga axial entre as engrenagens e a carcaga, com as juntas no 
lugar, mas sem apérto inicial: 0,066 a 0,183 mm (0,20 mm é a 
toleráncia) . 

Folga axial entre as engrenagens e a carcaga, sem as juntas: 

0,10 mm. 

Folga entre os dentes das engrenagens: 0,03 a 0,08 mm. 
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SISTEMA DE IGNICÁO 

O sistema de ignigáo é do tipo convencional por batería, constituido 
pela batería, a bobina (1, fig. 1-D) o distribuidor, (5, fig. 1-D), cabos e 
íios de ligagáo. A bobina é presa a carcaga da ventoinha, em local bem 
acessível. No distribuidor se localizam os platinados, (15, fig. 2-D), o 
condensador (46, fig. 2-D), o mecanismo do avango centrífugo (8, 
fig. 2-D), embaixo da placa, e o excéntrico (10, fig. 2-D), com o rotor, 
(13, fig. 2-D) encaixado na ponta. A árvore do distribuidor é acionada 
pela árvore de comando por meio de um sem-fim na árvore de comando 
de válvulas e urna engrenagem na árvore do distribuidor. A árvore do 
distribuidor também aciona a bomba de gasolina (figs. 2-E e 5-E1 

O rotor é próvido de urna lámina em sua parte superior, a qual faz 
contacto com urna escóva de carváo (11, fig. 2-D) présa a parte central 
da tampa; na periferia da tampa se encontram os encaixes para os cabos 
das velas; cada encaixe tem um terminal na parte interna da tampa, 
de modo que o rotor, girando, faz o papel de urna ponte rotativa, ligan- 
do a escóva de carváo, que recebe a corrente da bobina, sucessivamente 
a cada terminal dos cabos das velas. 

Dos platinados, um é móvel, (martelo) e outro, fixo (bigorna). O 
móvel é acionado pelo excéntrico, que possui 4 carnes ou ressaltos, de 
modo que, ao girar o excéntrico, éle liga e desliga os platinados 4 vézes, 
em urna volta. 

Os distribuidores do sedan e do Karmann Ghia até 1966 possuem 
avangos centrífugo e a vácuo. Já o distribuidor da Kombi “1 200”, (até 
1966) possui sómente o avango centrífugo. Os distribuidores dos mo- 
tores “1 300”, “1 500”, “1 600” e “1 600” plano tém apenas avango a 
vácuo. 

Relembremos o principio de funcionamento do sistema, para poste- 
rior compreensáo dos servigos de manutengáo e reparos a que está 
sujeito. 

A bobina tem por fungáo aumentar a voltagem da corrente da ba- 
tería, que é de 6 voltes, para cérea de 15.000 voltes a fim de que possa 
se produzir a centélha na vela. A centélha é a passagem da corrente 
entre dois pontos separados por um meio gasoso, no caso a mistura ar- 
gasolina. Mas para que isso ocorra é preciso que a voltagem da corren- 
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1 — Bobina de ignicáo 

2 — Coifa de borracha 

3 — Arruela 

4 — Parafuso sextavado 

5 — Distribuidor 

6 — Tampa do distribuidor 

7 — Mola-grampo do peso 

centrífugo 

8 — Mésa do distribuidor 

9 — Arvore do distribui- 

dor 

10 — Excéntrico 

11 — Escóva de carváo com 

mola 

12 — Respiradouro do dis- 

tribuidor 

13 — Rotor 


14 — Conjunto dos plati- 

nados (ruptor) 

15 — Jogo de platinados 

16 — Arruela 

17 — Mola trava do plati- 

nado 

18 — Mola do peso centrí- 

fugo 

19 — Disco protetor 

20 — Arruela de pressáo 

21 — Pino fixador do aco- 

plamento 

22 — Acoplamento 

23 — Arruela espacadora 

24 — Suporte de fixacáo do 

distribuidor 


25 — Parafuso sextavado 

26 — Parafuso sextavado 

27 — Arruela 

28 — Arruela 

29 — Junta 

30 — Junta de veda^áo 

31 — Presilha da tampa 

32 — Suporte da presilha 

33 — Arruela de pressáo 

34 — Parafuso de fenda 

35 — Corpo e haste do 

avanco a vácuo 

36 — Arruela de pressáo 

37 — Parafuso de fenda 

38 — Arruela 

39 — Parafuso sextavado 
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Fig. 2-D — O distribuidor inteiramente desmontado (sedan 36 HP) 


Arruela 

Bucha de pressáo 
Porea sextavada 
Alavanca da haste 
do avanzo a vácuo 
Parafuso excéntrico 
Mola de reten^áo 
Condensador 
Vela 

Cabo primário da bo- 
bina ao distribuidor 
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50 

51 

52 

53 


Cabo secundário 54 — 
da bobina ao distri- 
buidor 

Terminal do cabo da 
vela 57 — 

Coifa do cabo da vela 58 — 

Tomada do cabo da 

vela 60 — 

Coifa de borracha 61 — 


Suporte dos cabos 
das velas 

56 — Bra^adeiras do 
tubo dos cabos das 
velas (antigo) 
Parafuso de fenda 
Chave da igni^áo e 
partida 
Arruela 

Parafuso cilindrico 
Chaves de igni^áo 
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6 — Tampa do distribuidor 

7 — Mola grampo do peso 

centrífugo 

8 — Mesa do distribuidor 

9 — Árvore do distribuidor 

10 — Excéntrico 

11 — Escóva de carváo com mola 

12 — Respiradouro do distribuidor 

13 — Rotor 

14 — Conjunto dos platinados 

(ruptor) 

15 — Arruela 

16 — Platinados 

17 — Mola do péso centrífugo 

18 — Disco protetor 

19 — Arruela de pressáo 

20 — Pino fixador do acoplamento 

21 — Acoplamento 

22 — Arruela espacadora 
26-27 — Arruelas 

28 — Junta 

30 — Prezilha da tampa 

31 — Suporte da prezilha 

32 — Arruela de pressáo 

33 — Parafuso de fenda 

34 — Arruela 

35 — Parafuso sextavado 

36 — Arruela 

37 — Arruela de pressáo 

38 — Porca sextavada 

39 — Condensador 

40 — Parafuso de fenda 

41 — Arruela de pressáo 


Fig. 3-D — Distribuidor da Kombi “1 200” — 36 HP, inteiramente desmontado. 
Os demais elementos do sistema de ignicáo da Kombi sáo os mesmos mos- 
trados na fig. 1-D, excepto no que se refere ao avanzo a vácuo que a Kombi 
”1 200” náo possui. 
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Fi g 4-D — Distribuidor usado nos motores “1 300”, “1 500”, “1 600” e “1 600” do 
tipo plano (Variant). Nesse tipo nao se encontra o avanzo centrífugo, mas 
táo sómente o avanzo a vácuo. 


1 — Bobina de ignido* 2 — Coifa de borracha. 3 — Arruela. 4 — Parafuso. 
5 — Distribuidor. 6 — Tampa do distribuidor. 10 — Arvore do distribuidor. 13 — 
Escóva com mola. 14 — Respiro do distribuidor. 16 — Rotor do distribuidor. 
18 — Base com platinados. 20 — Jógo de platinados. 21 — Parafuso galvanizado. 
22 — Arruela dentada. 23 — Arruela. 24 — Arruela de compensado. 25 — Arruela 
de seguranza. 27 — Mola para a base. 28 — Disco vedador. 29 — Anel de pressáo 
para o acoplamento. 30 — Pino fixador do acoplamento. 31 — Acoplamento. 32 — 
Arruela espadadora. 33 — Suporte fixador do distribuidor. 34 — Parafuso sexta- 
vado. 35 — Porca sextavada. 36 — Arruela de compensado. 37 — Arruela de 
compensado. 39 — Arruela de compensado. 41 — Anel de vedacáo. 43 — Presilha 
da tampa. 47 — Corpo e baste do avanzo a vácuo. 48 — Arruela de pressáo. 49 — 
Parafuso cilindrico. 55 — Condensador. 56 — Parafuso cilindrico. 57 — Arruela 
de pressáo. 58 — Porca sextavada. 



te seja muito elevada, motivo da necessidade da bobina, a qual funciona 
em combinagáo com os platinados e o condensador. 

A bobina se constituí de 2 enrolamentos feitos em torno de um nú- 
cleo de ferro doce laminado; o enrolamento primário se compoe de algu- 
mas espiras de fio de cobre de grosso calibre; o outro, secundário, é 
constituido de milhares de espiras de fio de pequeño calibre; urna das 
extremidades do primário é ligada a batería, passando antes pela chave 
de ignigáo e a outra ao platinado móvel; como a platinado fixo é ligado 
a “massa”, ou seja, o retorno da corrente, quando os platinados estáo 
ligados, flui urna corrente através o enrolamento primário; em virtude 
de urna propriedade elétro-magnética, cria-se um campo magnético na 
bobina; quando os platinados se separam, também em conseqüéncia de 
outra propriedade elétro-magnética, o campo magnético sofre um corte 



parafuso de fixacáo condensador 


Fig. 6-0 — Ordem de explosáo 
1-4-3-2. 

A seta indica o sen- 
tido de rotagáo do rotor. 


Fig. 5-D — O distribuidor sem a 
tampa. O tipo ilustrado nao 
é dos mais recentes. Os dis- 
tribuidores mais modernos 
estáo ilustrados pelas figs. 
1, 2, 3 e 4-D. 



brusco e cria-se entáo no enrolamento secundário, que possui milhares 
de espiras, urna corrente chamada “induzida”, de voltagem sobremodo 
elevada. É essa corrente que interessa para a produgáo das centelhas 
na vela e por isso o secundário tem urna extremidade ligada ao polo 
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negativo do primário por meio de ligagáo interna e a outra vai ter ao 
centro da tampa e a lámina do rotor. O rotor, girando, leva a corrente 
a cada urna das velas em seu devido tempo. Chegando a cabeca da vela 
a corrente percotre o terminal central e ao chegar a ponta déste, já 
dentro da cámara de combustáo, salta para a ponta do outro terminal, 
ligado a massa; o outro borne da batería também está ligado a estrutura 
do carro, de modo que assim se faz o retorno da corrente. O rotor, como 
vimos, girando junto com o excéntrico, que atua sobre os platinados, 
faz o papel de verdadeira ponte rotativa, de modo que quando os pla- 
tinados se separam e a corrente se forma, o rotor já se encontra apon- 
tado para o terminal do cabo da vela. 

O condensador, ligado em paralelo com os platinados, absorve 
grande parte do centelhamento que se produz entre os platinados, evi- 
tando sua queima e proporciona queda mais abrupta do campo magné- 
tico, melhorando assim a agáo da bobina. 

As explosóes se sucedem a um tempo determinado e segundo urna 
seqüéncia que se denomina “ordem de explosáo”, que está detalhada 
pela figura 6-D, que mostra o sentido de rotagáo do distribuidor e a 
numeragáo dos cilindros. 

Ayanco centrífugo. — Ésse mecanismo, que se sitúa sob a placa do 
distribuidor, faz a ligagáo entre o conjunto do excéntrico e rotor (parte 
superior do eixo) com a árvore própriamente dita e tem como funcáo 
adiantar ou atrasar a centélha, em virtude do seguinte motivo: quando 
o motor funciona a baixa velocidade, a centélha se produz quando o 
émbolo está no ponto morto alto, ou ligeiramente antes, de modo que, 
quando se realiza a queima total da mistura, o émbolo já se deslocou o 
suficiente para receber o impacto do aumento de pressáo que o forca 
para baixo, sem que ocorram contra-golpes, ou seja, sem que a manivela 
seja obrigada a volver em sentido contrário; no entanto, se a velocidade 
aumenta e a centelha continuasse se produzindo no mesmo tempo, 
quando a mistura se queimasse por completo, o émbolo já teria descido 
muito em seu deslocamento para baixo e a fórca expansiva dos gases 
seria desperdigada em grande parte. Para se evitar essa perda, empre- 
ga-se ésse dispositivo baseado na fórga centrífuga, que adianta a centé- 
lha a proporgáo que aumenta a velocidade do motor. O adiantamento 
e atraso se a velocidade aumenta ou diminuí é automático e indepen- 
dente da agáo do motorista. 

Avanzo a vacuo — Ésse dispositivo (35, fig. 2-D e fig. 5-D) tem 
a seguinte finalidade: quando o motor funciona a velocidades médias, 
tendo a borboleta parcialmente aberta, cria-se urna depressáo abaixo da 
borboleta; a quantidade de mistura que penetra nos cilindros é menor 
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e queima com mais lentidáo, pelo que deve haver um avango adicional, 
sobreposto ao avango centrífugo o qual varia sómente em relagáo a ve- 
locidade. Ésse avango se consegue com um dispositivo comandado pela 
própria depressáo do cano de admissáo e se constituí de urna cámara 
dividida ao meio por um diafragma; urna das partes está em comunica- 
gáo com o coletor de admissáo. de modo que quando a depressáo aumenta 
o diafragma é atraído, levando consigo urna haste, que, por sua vez, atua 
sobre a placa do distribuidor, alterando a posigáo dos platinados de 
modo a adiantar a centelha. O avango a vácuo se vé claramente na 
íig. 2-D. 

Manuten^áo do sistema de ignisáo. — Para que se produza urna cen- 
télha suficientemente forte ñas velas é preciso que náo se acresgam re- 
sistencias no circuito, nem ocorram fugas de córtente . Necessário 
também se torna que as centelhas se produzam no devido tempo, isto 
é, que o motor esteja no “ponto certo de inflamaqáo”. Para tal, o sistema 
requer poucos cuidados: 


Fig. 7-D — Abertura entre os 
eletrodos da vela, medida 
com o calibre de lámina. A 
folga (a), deve ser de 0,6 
a 0,7 mm para os motores 
até 1966 (“1 200”) e de 0,7 
a 0,8 mm para os motores 
“1 300”, “1 500”, “1 600” e 
“1 600” plano. 

TIPOS DE VELAS 

SEDAN E KARMANN GHIA: 
Bosch W 125 T4, 

W 175 TI 
NGK 5 H, 

Champion L-85 

KOMBI: 

Bosch W 175 TI, 

W 225 TI 
Champion L-85, 

NGK 5-H 

Fios e cabos. — Conservar todas as ligacóes do sistema limpas e de- 
vidamente apertadas. Em caso de substituicáo de fios, ésses devem 
ser soldados aos termináis e náo amarrados simplesmente. Os fios e 
cabos devem se conservar em bom estado e devidamente isolados. Os 
cabos das velas em mau estado permitem “eflúvios” de corrente que di- 
minuem a intensidade das falseas. 

Velas. — A intervalos de 4 a 5.000 quilómetros ou com mais fre- 
qüéncia se o estado do motor náo fór muito satisfatório, as velas devem 
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Fig. 8-D — A coifa de borra - 
cha do cabo da vela deve 
ser bem colocada em seu 
encaixe. 


ser retiradas para limpeza e calibragem da abertura entre os eletródos. 
Sempre que possível, a limpeza deve ser feita com jato de areia, pro- 
cesso que retira eficientemente todas as encrustagoes. O estado do 
“nariz” da vela é um espelho fiel do funcionamento do motor no que 
se refere ao estado da cámara de compressáo e queima da mistura. 

Urna coloragáo castanho-camurga ou levemente acinzentada indica 
boa carburagáo e boa ignigáo — condigoes normáis de funcionamento. 

Já se os depósitos sao negros e duros, e há presenga de óleo no 
nariz da vela é indicio de que há passagem de óleo para as cámaras de 
combustáo, provávelmente devido ao aumento da folga entre os anéis de 
segmento e as paredes dos cilindros, ou através das guias das válvulas, 
o que é pouco comum . Urna medida da compressáo dos cilindros reve- 
lará valor menor que o limite mínimo de toleráncia, que é de 4,5 atm. 
Se a compressáo estiver normal, ou se a ocorréncia se verificar apenas 
em um cilindro, é provável que esteja havendo desvio da corrente na 
cabega da veia, ou melhor, pela superficie externa do isolador. Limpa- 
se a vela e verifica-se se as ligagóes de seu cabo estáo perfeitas. No 
caso da passagem de óleo ser pequeña, pode-se corrigir temporariamen- 
te a anormalidade, passando-se a usar vela ligeiramente mais quente. 

Se a vela apresenta no nariz depósitos fofos em forma de poeira, 
é sinal de mistura muito rica, enquanto urna camada cinzenta clara 
denuncia mistura muito pobre. 

Limpeza do distribuidor. — Limpa-se o distribuidor interna e exter- 
namente e examinam-se o estado dos termináis das velas e o rotor. Se 
a tampa estiver rachada, deve ser substituida. 

Limpeza e calibragem dos platinados. — Como vimos, OS platinados 
sao submetidos a um árduo trabalho e desempenham importante fun- 

31 





gáo. O centelhamento que se produz entre él es, milhares de vézes por 
minuto, tornam suas superficies de contacto ásperas e corroídas, pre- 
judicando a passagem da corrente. Se estiverem muito ásperos e cor- 
roídos, devem ser substituidos. Se a aspereza fór leve, podem ser polidos 
com urna lima fina introduzida entre éles. Depois da limpeza, verifi- 
ca-se a abertura entre os platinados quando estiverem separados ao 
máximo; essa posigáo se consegue girando a polia da árvore de mani- 
velas com a máo ou com auxilio da correia, enquanto se observa a po- 
sigáo do excéntrico sobre o platinado móvel; o bloco do martelo deve 
repousar sobre a parte mais saliente do ressalto. Mede-se entáo a folga, 
introduzindo entre os platinados a lámina do calibre com a espessura 
de 0,4 mm. A lámina deve se arrastar levemente entre as superficies. 
Se a folga nao estiver correta, é necessário regulá-la, e isso se con- 
segue alterando-se levemente a posigáo do platinado fixo. Para tal, 
nos distribuidores alemáes solta-se o parafuso de fixagáo e age-se sobre 
o de regulagem até que a abertura atinja o limite desejado, apertando- 
se depois firmemente o parafuso de fixagáo. (Fig.lO-D). Nos modelos 
antigos e nos utilitários, os dois parafusos sáo bem juntos (fig. 3-D); 
nos modelos mais recentes, os parafusos sáo um pouco afastados (Fig. 
5-D). Nos distribuidores nacionais náo há própriamente o parafuso 
de regulagem; assim, soltam-se os parafusos levemente e age-se sobre 
a bigorna com urna chave de fenda, aproximando-a ou afastando-a do 
outro platinado, e apertam-se depois os parafusos. 

As superficies dos platinados devem se conservar devidamente ali- 
nhadas e paralelas. Essa observagáo se faz com auxilio de urna lente 

Substituido dos platinados. — Essa operacáo náo apresenta nenhu- 
rna dificuldade: retira-se a tampa, o rotor e gira-se a polia até que os 
platinados fiquem separados ao máximo. Desfaz-se a ligagáo lateral 



Abertura dos platinados: 

0,4 mm 

(Todos os modelos) 

Fig. 9-D — Regulagem dos platinados. 
O distribuidor do sedan antigo pos- 
sui um parafuso de regulagem e 
outro de fixagáo. Nos modernos, 
náo há o parafuso de regulagem, am- 
bos sáo de fixagáo. A Kombi antiga 
possui um parafuso de regulagem e 
outro de fixagáo, um junto do outro. 
Nos modelos recentes náo se encon- 
tra o parafuso de regulagem. 
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do distribuidor e retira-se o martelo (platinado móvel) . Retira-se o 
parafuso de fixagáo da bigorna (platinado fixo) . Nos sedans modernos, 
sao dois os parafusos. Coloca-se o conjunto novo e regula-se a abertura. 

Regulagem do ponto de ignicáo — Todas as vezes que se regulam 
os platinados ou se substituem os mesmos, impoe-se urna verificagáo 
e um ajuste do ponto de ignigáo. O procedimento é o seguinte: reti- 
ra-se a tampa do distribuidor e gira-se a polia com a máo até que o 
entalhe em “V” existente em sua borda se alinhe com a uniáo das duas 
metades da carcaga e o rotor esteja apontado para o risco da borda do 
distribuidor que indica o cabo da vela do cilindro n.° 1. (Nos modelos 
“1 200”, até 1966, há um só entalhe. Nos motores “1 300”, “1 500” e 
“1 600” sedan há 2 entalhes. O que deve se alinhar com a linha da uniáo 
das carcagas é o da direita, l.° no sentido da rotagáo. Solta-se o para- 
fuso do suporte do distribuidor (25, 26, Fig. 1-D). Retira-se o cabo do 
centro da tampa do distribuidor e aproxima-se o mesmo a urna distán- 
cia de 5 a 6 mm de um ponto do motor. Liga-se a chave de ignigáo e 
gira-se o distribuidor no sentido dos ponteiros do relógio até que se fe- 
chem. Gira-se o distribuidor em sentido contrário, até que se produza 
urna centelha entre o cabo e a carcaga do motor. No mesmo momento, 
produz-se urna centelha entre os platinados. Firma-se o distribuidor e 
aperta-se o parafuso de fixagáo. 

Um ajuste mais acurado se faz com urna lámpada de voltagem 
igual a do sistema elétrico e está descrito na legenda da Fig. 10-D. 

Fig. 10-D — Regulagem da ignigáo 
com a lámpada. Alinha-se a mar- 
ca da polia (V. texto). Liga-se um 
terminal da lámpada ao terminal 
lateral do distribuidor e o outro 
a “massa”. Solta-se o distribui- 
dor e gira-se o mesmo no sentido 
dos ponteiros do relógio até que 
os platinados se unam. Liga se a 
chave de ignigáo. Gira-se lenta- 
mente o distribuidor em sentido 
contrário ao anterior até que a 
lámpada se acenda. Firma-se o 
distribuidor nessa posicáo e aper- 
ta-se a porca do parafuso de fi- 
xacáo. 

Defeitos e consertos. — Vide “Rápido diagnóstico de defeitog no 
motor”, no final déste livro. 





SISTEMA DE ALIMENTADO 



Fig. 1-E — Esquema dio sistema de alimentado do sedan e do Karmann-Ghia. Nos 
utilitários o tanque de gasolina tica mais próximo do motor. 


A finalidade do sistema é entregar aos cilindros a mistura ar-gaso- 
lina em suas devidas proporgoes e de acórdo com as necessidades . É 
composto do tanque, bomba de gasolina, carburador, filtro de ar, cana- 
lizagdes e medidor de gasolina, nos modelos a partir do chassi n.° 33.301. 

Bomba de gasolina. — A bomba de gasolina aspira a gasolina do 
tanque e a envía ao carburador através de duas canalizagóes . É do tipo 
de diafragma, de acionamento mecánico e se sitúa na parte traseira do 
motor, em local bem acessível e ventilado, a fim de evitar o “engasgo” 
no tempo de calor, tao comum nos climas quentes. É fixa a carcaga por 
dois estójos com porcas e acionada por um excéntrico da árvore de 
comando, como se ve ñas figs. 2, 5 e 6-E. A haste de comando atua 
sobre o balancim e se abriga dentro de um bloco de fibra, (9, fig. 2-E) 
que desempenha também o papel de flange intermediário . 

Funcionamento — Motor "1200", 36 HP, até 1 966 — Como se pode 
deduzir pela observagáo da fig. 2-E, a árvore de comando, ao girar, 
imprime a haste de comando da bomba um movimento de vai-e-vem; 
quando a haste é forgada pelo excéntrico, vai a frente e empurra o 
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balancim (11) de modo a fazé-lo girar em tomo de seu eixo; o balancim 
atua sobre o brago do balancim (5) ao qual se fixa a haste do diafragma 
(16), que é entáo forgado para baixo, contra a agáo da mola (15) que 
fica comprimida sob o diafragma. Ésse movimento do diafragma para 
baixo cria urna depressáo na cámara da bomba, o que permite a entra- 
da da gasolina nessa mesma cámara através da válvula de admissáo 
que se abre sómente de fora para dentro. Quando passa o ressalto do 
excéntrico, o balancim e a haste voltam atraz sob a agáo da mola de 
retorno (12) e o diafragma fica liberto da fórga que o impelía para 
baixo, mas fica sujeito a agáo da mola do diafragma que ficou compri- 
mida. A mola entáo forga o diafragma para cima, aumentando a pressáo 
na cámara que está cheia de gasolina; conseqüentemente, abre-se a 
válvula de saída (4) que se abre de dentro para fora e a gasolina é 
enviada ao carburador. A válvula de admissáo permanece fechada, pois 
só se abre de fora para dentro. O ciclo se repete para cada volta da 
árvore do distribuidor, mas com o motor em funcionamento, como o 
consumo de gasolina é pequeño, o deslocamento do diafragma é sobre- 
modo diminuto, limitado pela pressáo residual. 

Funcionamento "1 300", "1 500" e "1 600". — Embora as bom- 
bas usadas nesses motores apresentem pequeñas variagoes, o funciona- 
mento é idéntico (Figs. 4 e 5-E) : o pino de comando trabalha no 
sentido vertical e tem a extremidade inferior forgada contra o excén- 
trico da árvore do distribuidor, enquanto a superior atua sobre o ba- 
lancim (5, fig. 4-E). Ao girar a árvore, o pino adquire um movimento 
de vai-e-vem vertical, imprimindo um movimento oscilante ao balan- 
cim, que por sua vez atua sobre o diafragma. A bomba do “1 300” 
possui urna válvula de diafragma (22, fig. 4-E) que impede o refluxo 
de gasolina para o carburador, quando o motor está parado. Com o 
motor em funcionamento, a própria pressáo da gasolina abre passa- 
gem para o carburador. 

Manutencáo da bomba de gasolina — Eventualmente, limpa-se O 
filtro de tela se a bomba o possuir (v. ilustragoes) . O diafragma e as 
válvulas tém longa duragáo, mas devem ser substituidos nos servigos 
de revisáo, com o que evitar-se-áo surpresas no funcionamento. 

Qualquer servigo na bomba, requer sua retirada para que se possa 
trabalhar com comodidade, bastando para isso desfazer as duas jungóes 
dos canos de entrada e saída e retirar as duas porcas que a prendem 
aos estójos, trabalho facílimo se se emprega a chave em “T” própria. 
Para se substituir o diafragma ou as válvulas retiram-se os parafusos 
que prendem a tampa ao corpo e em cuja jungáo se encontra o dia- 
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Fig. 2-E — Corte da bomba de gasolina. (Motor “1 200” — 36 HP) 

1 — Conexáo de entrada 8 — Juntas 

2 — Válvula de admissáo (entrada) 9 — Flange intermediário, de fibra 

3 — Conexáo de saída 10 — Haste de comando 

4 — Válvula de descarga (saída) 11 — Balancim 

5 — Bra$o do balancim 12 — Mola do balancim 

6 — Engrenagem da árvore de co- 13 — Bujáo da mola do balancim 

mando de válvulas (sem-fim) 14 — Eixo do balancim 

7 — Árvore do distribuidor e bomba 15 — Mola do diafragma 

de gasolina 16 — Diafragma 

fragma. A fig. 3-E mostra a bomba desmontada. Comprime-se o 
diafragma para baixo, ao mesmo tempo em que se procura afastar a 
ponta da haste da ponta do brago oscilante. Para colocar o diafragma 
novo, naturalmente, procede-se de modo inverso. 

As duas molas sao présas por urna pequeña placa retentora, que, 
por sua vez se prende a tampa por trés parafusos fácilmente removíveis. 

Regulagem do débito. — O débito da bomba, que está especificado 
adiante, está na dependencia do curso do diafragma e, por conseguinte, 
do curso da haste de comando, que deve ser de 4 mm. Pode-se medir 
ésse curso com auxilio de urna ferramenta própria, adaptada no flange 
da bomba; mas na falta absoluta desse ferramenta pode-se usar urna 
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1 — Bomba de gasolina 

2 — Balancim 

3 — Braco do balancim 

4 — Eixo do balancim 

5 — Mola do balancim 

6 — Parafuso da mola do balancim 

7 — Anel de vedacáo do parafuso 

8 — Corpo da bomba de gasolina 
?! — Diafragma e haste 

10 — Mola do diafragma 

11 — Mola da válvula 

12 — Retentor das válvulas 

13 — Junta do retentor das válvulas 

14 — Suporte da mola da válvula 

15 — Assento (sede) da válvula de 

admissao 

1 G — Válvulas de admissao e de des- 
carga 


17 — Parafuso do retentor das válvulas 

18 — Arruela dentada 

19 — Tampa da bomba de gasolina 

20 — Parafuso da tampa 

21 — Arruela de pressáo 

22 — Filtro de gasolina 

23 — Bujáo do filtro de gasolina 

24 — Armela de pressáo 

25 — Flange intermediário (de fibra) 

da bomba 

26 — Pino de comando da bomba 

27 — Junta do corpo da bomba 

28 — 29 — condutos de gasolina 

30 — Cone de vedacáo (entrada) 

31 — Porca da conexáo de entrada 

32 — Disco de borracha 
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Fig. 4-E — Bomba de gasolina do sedan “1 300” montada (acima a esquerda) e 
desmontada. Pe<;as principáis: 5 — balancim; 7 — eixo do balancim; 8 — mo- 
la do balancim; 9 — corpo inferior da bomba; 10 — conjunto do diafragma; 
13 — corpo superior da bomba; 16 — filtro de tela; 17 — bujáo do filtro; 
19 — tampa; 22 — válvula de diafragma; 24 — flange de plástico; 25 — pino 
ou haste de comando; 27 e 28 — juntas; 29 e 30 — tubos de plástico. 
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Fig 5-E — Bomba de gasolina dos motores “1 500” e “1 600”. Como se vé, é seme- 
lhante a do motor “1 300”. As diferencias se encontram na parte superior. A 
nomenclatura das pecjas é idéntica, com as excessóes seguintes: 16 — filtro 
de tela; 17 — juntas do filtro; 18 — tampa superior; 30 — cone de vedacjáo; 
31 — porca de conexáo. A bomba de gasolina do motor plano “1 600” é idén- 
tica a do motor “1 300”, com a única diferencia de ter o tubo de entrada 
voltado para a frente do motor. 
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Fig. 6-E — Na ilustracáo ao lado 
vé-se como colocar o dispo- 
sitivo próprio para medir o 
curso do pino de comando. 
(Motor “1 200” — 36 HP). 

(Calibre VW 328 a) 

As porcas devem ser aperta- 
das com a mesma torgáo 
usada para fixar a bomba. 
As marcas no calibre corres- 
pondem a 29 e 34 mm. 
Para verifica^áo do curso 
da haste gira-se lentamente 
o motor pela correia. Se o 
n.° de juntas fór menor que 
o prescrito, pode ocorrer so- 
brecarga no diafragma e no 
balancim. 



régua de precisáo, tendo o flange de fibra e as juntas no lugar. A regu- 
lagem désse curso se faz justamente pela variagáo da espessura das 
juntas indicadas na fig. 2-E pelo n.° 8. Aumentando-se a espessura 
dessas juntas o curso diminui e diminuindo-se a espessura, o curso 
aumenta. Essa regulagem só tem justificativa quando se substituí as 
juntas ou em caso de revisáo do motor depois de muito uso-. As juntas 
origináis, no entanto, duram longos anos sem necessidade de renovagáo; 
ao se substituir essa s juntas, quando necessário, verifica-se a espessura, 
que deve ser ligeiramente superior, para que, com o apérto, torne á 
espessura desejada. 

Regulagem da pressáo. — A pressáo da bomba está na dependencia 
da pressáo da mola do diafragma, embora o curso da haste de comando 
tenha urna certa influéncia na pressáo. Mas essas molas sáo calibradas 
e sempre mantém a pressáo dentro (los limites, que sáo os seguintes: 
Motor “1 200” — bomba sem filtro: 0,09 a 0,13 kg cm- ou atm. 
Motor ”1 200” — bomba com filtro: 0,18 kg cm 2 
Motores ”1 300”, ”1 500” e ”1 600”: 0,2 kg cm-. 

A pressáo excessiva se denuncia pelo afogamento do carburador, e 
maior consumo de gasolina, mas só pode ocorrer depois de substituigáo 
da mola, porquanto a tendéncia da tensáo da mola é para se reduzir e 
náo pode aumentar de urna hora para outra. 

Defeitos na bomba. — Excluindo-se os vazamentos, que sáo com- 
provados externamente e fácilmente corrigidos, como veremos a seguir, 
o funcionamento da bomba é uniforme, embora possa apresentar defei- 
tos eventuais. Para se verificar seu funcionamento, desliga-se o fio de 
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alimentagáo da bobina e também a ligagáo do tubo de saída da bomba 
na jungáo do carburador. Aciona-se o motor com o motor de partida e 
observa-se a saída do cano. A gasolina deve jorrar em jatos regulares. 
Se tal nao ocorrer, a primeira suposicáo é que o diafragma esteja estra- 
gado, levando-se a efeito sua substituicáo como ficou explicado. Nessa 
ocasiáo, verifica-se também o estado das molas e das pecas de acio- 
namento. 

Os vazamentos podem ocorrer ñas conexoes dos tubos e na jungáo 
da tampa com o corpo, bastando táo somente apertar as ligagoes ou os 
parafusos. Se o vazamento fór devido ao diafragma rasgado, éste deve 
ser substituido. 


CARBURADOR SOLEX 28 PCI 


Carburador. — O carburador tem por fungáo entregar e dosar a 
gasolina de acórdo com os fatóres velocidade, carga e temperatura. Os 
motores “1 200”, de 1954 a 1966 empregam o carburador Solex 28 PCI, 
os modelos “1 300”, “1 500” e “1 600”, o carburador Solex H-30-PIC, 
ambos de succáo descendente. 

O carburador se sitúa na parte média do motor, montado no flange 
do coletor de admissáo, equidistante dos cilindros, o que proporciona 
fornecimento uniforme a todos éles, problema ésse sempre presente nos 
motores em linha. O abafador é do tipo manual. Possui urna bomba de 
aceleragáo comandada pelo mesmo pedal do acelerador, para proporcio- 
nar mais fórga ñas aceleragoes. 

A gasolina é admitida no carburador em um reservatório denomi- 
nado “cuba de nivel constante”, cujo funcionamento é semelhante ao 
contróle de nivel das caixas d’água. 

A boia é présa a um brago, que por sua vez se articula em 
um eixo horizontal como se ve na fig. 7-E. O brago atua sobre urna 
agulha (estilete) que obstruí ou livra a entrada da gasolina, conforme 
seja empurrada para cima ou se desloque para baixo. Ñas posigoes inter- 
mediárias, regula a entrada da gasolina. Quando o nivel da gasolina na 
cuba está baixo, a boia desee e o estilete se afasta do orificio de entrada 
e a gasolina, enviada pela bomba, penetra na cuba; ai entáo o nivel 
sobe e com ele a boia e também a agulha que, ao atingir determinado 
ponto, obstrui a entrada e impede a admissáo da gasolina; mas como 
a gasolina é consumida, o nivel desee e com éle a boia e a agulha, per- 
mitindo entáo a entrada de nova quantidade. Como o consumo é cons- 
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tante e pequeño, com o motor em funcionamento o estilete se mantém 
em posigáo tal que a quantidade de gasolina consumida é igual a que 
penetra na cuba e o nivel se mantém constante. O nivel da boia pode 
ser regulado curvando-se seu braco e tem grande influéncia no consumo. 
A posigáo original deve ser conservada, porquanto a haste é rígida e 
nao se altera com o uso. 

Da cuba de nivel constante partem os condutos que levam a gaso- 
lina aos diversos circuitos do carburador e nos quais se alojam orificios 
calibrados denominados “calibres dos pulverizadores”, que controlara o 
fluxo de gasolina e que, geralmente, podem ser retirados por fora para 
a limpeza ou substituido. Alguns orificios sao abertos ao ar e denomina- 
dos “calibradores do ar”. Ésses orificios calibrados sao mostrados deta- 
lladamente ñas ilustracoes. Os orificios através dos quais a gasolina se 
despeja na garganta do carburador sao denominados “pulverizadores”. 

Desmontagem e limpeza. — Para se realizar limpeza interna ou 
substituigáo de pegas internas, o que é pouco comum, o carburador deve 
ser desmontado parcial ou totalmente, para o que retira-se o mesmo 
de seu flange, ao qual é préso por dois parafusos. Desliga-se também 
as ligagoes de comando do abafador ( afogador) e do acelerador, assim 
como a conexáo de entrada da gasolina. 

Realiza-se a limpeza externa cuidadosa antes de proceder a des- 
niontagem, que comega com a retirada da haste que liga o contróle do 
abafador ao eixo da válvula borboleta. Retira-se os 4 parafusos que 
prendem a tampa ao corpo. A agulha ou estilete é presa á tampa e 
forma um só conjunto com a sede (5 fig. 7-E e 16 fig. 12-E). Se vai ser 
usada a mesma junta, deve-se dispensar a mesma o máximo cuidado 

Ao ser retirada a tampa, alguns orificios podem ser limpos e reti- 
rados, como o suspiro de marcha-lenta (51, fig. 12-E), o calibre de 
compensagáo do ar, (55, fig. 12-E). Os outros calibres podem ser reti- 
rados, para limpeza, que deve ser feita soprando-se nos mesmos ou com 
um fio de pincel, nunca com fio de arame. Sao ésses os calibres medi- 
dores de marcha-lenta (50, fig. 12-E), da bomba de aceleracáo (16. fig. 
7-E) e o calibre medidor principal (11, fig. 7-E). Pode-se também retirar 
a boia para limpeza da cuba, tendo-se o cuidado em nao vergar o brago 
da mesma. Na remontagem, sempre que possível, usa-se junta nova. 

Bomba de aceleracáo. — A bomba de aceleragáo, está situada na 
parte lateral do corpo do carburador e é do tipo de diafragma. A fig. 7-E 
mostra seus componentes, a fig. 12-E, a bomba desmontada e a fig.ll-E 
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Fig. 7-E — Corte do carburador 28 PCI 


1 — Borboleta do abafa- 11 

dor 

2 — Tubo de ventilado 12 

da cuba 

3 — Junta da cámara do 13 

abafador 14 

4 — Tubo de entrada 

5 — Sede do estilete e es- ^ 

tilete 

6 — Bra<;o da boia 

7 — Pulverizador de ar 

da marcha-lenta 

8 — Calibre do pulveriza- n 

dor de marcha lenta jg 

9 — Boia 

0 — Bujáo suporte do ca- 19 
libre do pulverizador 
principal 20 


Calibre do pulveriza- 
dor principal 
Regulador da mistu- 21 
ra de marcha-lenta 
Pulverizador de ar 22 
Tubo do pulveriza- 23 
dor 

Pulverizador de ar 24 
da bomba de acele- 25 

ra<?áo 

Calibre do pulveri- 
zador da bomba de 26 
acelerado 

Difusor 27 

Tubo da válvula de 28 
esfera da bomba 
Suporte do tubo de 
emulsáo 29 

Válvula de descarga 


da bomba de acele- 
rado 

Mola do diafrágma 
da bomba 

Diafrágma da bomba 
Válvula de admissáo 
da bomba 
Eixo da alavanca 
Pulverizador estabi- 
lizador de marcha- 
lenta 

Borboleta do acele- 
rador 

Haste de ligado 
Pulverizador de ace- 
lerado da marcha- 
lenta 

Pulverizador de mar- 
cha-lenta 



Fig. 8-E — Funcionamento do carbu- 
rador na partida, com o abafador 
puxado. — Com o abafador obs- 
truindo quase totalmente a entra- 
da do carburador, a suc?áo pro- 
duzida pelo embolo, ao descer 
no tempo de admissáo, provoca 
intensa depressáo na cámara do 
carburador; essa depressáo abre 
a válvula da borboleta do aba- 
fador, por onde passa a corren- 
te de ar. Por outro lado, essa 
mesma depressáo provoca o der- 
rame de certa quantidade de 
gasolina pelo tudo de emulsáo, 
formando-se assim a mistura 
para a partida. 

As setas brancas indicam o flu- 
xo da gasolina. 




Fig. 9-E — Funcionamento do carbu- 
rador em velocidades normáis — 
A entrada do carburador está 
livre, pois o abafador está com- 
pletamente aberto. A corrente 
de ar aspirada pelos émbolos 
flui através da cámara do carbu- 
rador. Ao passar pelo difusor, 
parte mais estreita da cámara, 
cria-se urna depressáo, que pro- 
voca a saída da gasolina pelos 
furos do tubo de emulsáo. A 
propor<?áo que a gasolina desee 
no tubo, ao aumentar a veloci- 
dade e o consumo, passa a sair 
por menor número de furos, o 
ar penetra pelo calibre de ar do 
tubo de emulsáo, e enfraquece 
um pouco a mistura, prevenindo 
consumo demasiado e inútil. Por 
isso ésse calibre de ar se chama 
“calibre de corre^áo” 
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Fig. 10-E — Funcionamento do carbu- 
rador em marcha-lenta. — Quando 
a borboleta do acelerador está 
quase inteiramente fechada, a cor- 
rente de ar que passa pelo difusor 
nao tem intensidade suficiente 
para produzir depressáo que pro- 
voque a saída de gasolina pelo 
tubo de emulsáo. Mas com a bor- 
boleta nessa posi^áo, cria-se urna 
depressáo abaixo déla, justamente 
onde desembocam os furos dos 
pulverizadores de marcha-lenta. O 
ar é entáo aspirado pela passagem 
de marcha-lenta. Nessa passagem 
se encontra o calibre do pulveri- 
zador de marcha-lenta, de onde a 
gasolina é sugada e misturada com 
o ar, formando a mistura de mar- 
cha-lenta, como se ve na ilustra- 
do ao lado. 




Fig. 11-E — Funcionamento da bomba 
de acelerado do carburador. — 
Quando a alavanca de acionamen- 
to da bomba (4) é solta, a mola 
do diafrágma (2) for$a-o para 
trás, criando urna sucdo na cáma- 
ra da bomba; a gasolina é sugada 
para essa cámara através da vál- 
vula de admissáo. Ao se calcar no 
acelerador, o diafrágma é empur- 
rado para a frente forjando a ga- 
solina através da válvula de des- 
carga. No circuito está intercalado 
um calibre (1) que controla o 
fluxo de combustível. 

a — circuito principal; b — en- 
trada da corrente de ar; c — fluxo 
de gasolina da cuba para a bomba 
de acelerado. 
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Fig. 12-E — O carburador inteiramente desmontado. (Motor “1200” — 36 HP) 


2 — Cámara do abafador. (Tampa) 

3 — Junta de veda<?áo 

4 — Parafuso cilindrico 

5 — Eixo do abafador (afogador) 

6 — Borboleta do abafador 

7 — Mola da válvula do abafador 

8 — Parafuso de fixagáo do abafador 

9 — Mola do eixo do abafador 

10 — Porca sextavada 

11 — Alavanca da borboleta do abafador 

12 — Parafuso prendedor da baste 

13 — Bucha do parafuso 

14 — Armela 

15 — Porca sextavada 

16 — Sede do estilete e estilete 

17 — Junta da sede do estilete 


18 — Hastc de conexáo 

19 — Mola da haste de comando do 

abafador 

20 — Armela 

21 — Contra-pino 

22 — Junta da cámara do abafador 

23 — Parafuso da cámara do abafador 

24 — Armela de pressáo 

25 — Cone de veda^áo 

26 — Porca da conexáo de entrada 

27 — Corpo do carburador 

28 — Junta do corpo do carburador 

29 — Parafuso estojo 

30 — Armela de pressáo 

31 — Porca sextavada 

32 — Tubo da válvula de esfera 
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Fig. 13 -E — Carburador, tubulado de admissáo e descarga e filtros de ar dos mo- 
delos “1 200” — 36 HP 


1 — Carburador 

33 — Eixo da válvula borboleta do ace- 

lerador 

34 — Válvula borboleta do acelerador 

35 — Alavanca da borboleta 

36 — Parafuso regulador da velocidade 

de marcha-lenta 

37 — Mola do parafuso regulador 

38 — Arruela 

39 — Alavanca da haste de conexáo 

40 — Porca da alavanca 

41 — Alavanca de comando da bomba 

de acelerado 

42 — Difusor 

43 — Base de fixa<?áo do cabo de co- 

mando do abafador 

44 — Parafuso da base de fixa^áo 

45 — Boia 

46 — Eixo da boia 

47 — Bujáo suporte do calibre do vapo- 

rizador principal 

48 — Calibre do pulverizador principal 

49 — Junta do bujáo do pulverizador 

50 — Calibre do pulverizador de mar- 

cha-lenta 

51 — Pulverizador de ar de marcha- 

lenta 

52 — Parafuso regulador da mistura de 

marcha-lenta 

53 — Mola do parafuso regulador de 

marcha-lenta 

54 — Tubo de emulsáo 

55 — Pulverizador de ar 

56 — Parafuso de verificado da bomba 


57 — Junta do parafuso 

58 — Diafragma da bomba de acele- 

rado 

59 — Mola do diafragma 

60 — Tampa da bomba de acelerado 

61 — Parafuso da tampa 

62 — Alavanca de acionamento da 

bomba 

63 — Eixo da alavanca 

64 — Haste de uniáo da alavanca 

65 — Mola da haste de ligado 

66 — Arruela 

67 — Contra-pino 

68 — Filtro de ar — sedan 

69 — Filtro de ar — Kombi 

70 — Junta 

71 — Tubo do filtro de ar 

72 — Bracadeira 

73 — Parafuso de fenda 

74 — Arruela de pressáo 

75 — Porca sextavada 

76 — Junta de vedado 

77 — Junta de vedado do filtro de ar 

78 — Suporte do tubo 

79 — Apoio 

80 — Parafuso sextavado 

81 — 83 — Arruelas de pressáo 

82 — Parafuso sextavado 

84 — Porca sextavada 

85 — Tubulado de admissáo e descarga 

86 — Suporte 

87 — Junta de vedado 

88 — Parafuso sextavado 

89 — Arruela 
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Fiff. 14-E A cámara do abatador 

(tampa do carburador; pode ser 
retirada conservando-se o car- 
burador no lugar. Basta que se 
retirem os parafusos da tampa, 
como mostra a figura ao lado. 



ilustra seu funcionamento esquemático. O diafragma é comandado me- 
cánicamente pelo eixo da borboleta, ao qual está ligado pela haste 
(27, fig. 7-E). Assim, quando se calca o acelerador, abrindo-se a borbo- 
leta, o tirante é forgado e aciona a alavanca (24, fig. 7-E), que, por sua 
vez empurra o diafragma a frente, expulsando a gasolina que se achava 
na cámara da bomba, segundo o trajeto indicado pela seta branca na 
fig.ll-E, até o pulverizador, passando antes pelo calibre (1, fig.ll-E). 
Quando se solta o acelerador, fecha-se a válvula de saída do tipo de es- 
fera e a gasolina é sugada pelo diafragma que é forgado para traz pela 
mola (21, fig. 7-E), através da válvula de entrada (23, fig. 7-E). A cá- 
mara da bomba se enche de gasolina e permanece em carga para novo 
fomecimento, se o pedal do acelerador fór calcado. 

Quando necessário, a bomba pode ser fácilmente desmontada, bas- 
tando que se retirem os 4 parafusos que prendem a tampa. Na juncáo 
da tampa com o corpo encontra-se o diafragma, que, quando em mau 
estado, deve ser substituido. As superficies da tampa e do corpo devem 
estar planas e na remontagem apertam-se bem os parafusos para 
evitar vazamento da gasolina. 

Regulagens do carburador. — A regulagem dos débitos de gasolina 
através os diversos circuitos assim como os calibres de ar sao deter- 
minados pelos orificios calibrados. Nao se recomenda a substituigáo 
désses calibres por outros de maior diámetro ou o alargamento dos 
mesmos com a finalidade de aumentar o fluxo de gasolina e a conse- 
qüente fórga do motor, pois o consumo de combustível aumentará de 
modo desproporcional. 




ERRADO CERTO 

A única regulagem que o carburador requer eventualmente é a da 
marcha-lenta, muito simples de ser executada. 

Regulagem da marcha-lenta . — Nesse ajuste o motor deve estar 
funcionando a temperatura normal de trabalho e a regulagem se faz 
por meio de 2 parafusos: o da velocidade, situado na parte externa, na 
ligagáo do comando da borboleta (36, fig. 12-E), e o da mistura, localiza- 
do na parte inferior do carburador (12, fig. 7-E). 

Torce-se o regulador da mistura levemente até que fique assentado, 
sem ser forgado, a fim de nao danificar sua ponta e a partir désse ponto 
destorce-se o regulador 1 1/2 voltas. Tenta-se depois por motor em fun- 
cionamento. Se nao se conseguir, destorce-se o parafuso um pouco mais. 

Atua-se entáo sobre o parafuso regulador da velocidade até que se 
obtenha urna velocidade satisfatória. Se preciso, atua-se novamente 
sobre o regulador da mistura até que o motor funcione regularmente, 
sem trancos e de modo uniforme. 

A marcha-lenta estará bem regulada se, ao se calcar o acelerador 
e soltá-lo em seguida, o motor continua funcionando normalmente. 

Se nao se consegue um funcionamento regular do motor, deve-se 
pesquisar outras causas de funcionamento irregular, já que éste está 
na dependéncia também de outros fatóres. As causas de mau funciona- 
mento na marcha-lenta e que também se refletiráo no desempenho, sao 
as seguintes: velas em mau estado, sujas e descalibradas; cabos e fios 
do sistema de ignigáo em mau estado; platinados sujos e descalibrados; 
faísca fora de tempo; ligagóes frouxas, condensador estragado; bobina 
defeituosa; desigualdade de compressáo entre os cilindros proveniente 
de válvulas sujas, queimadas, mal reguladas; porcas do cabegote ou velas 
mal apertadas; juntas estragadas; anéis de segmento partidos ou gastos. 
Como causas mais remotas, pode-se citar o excesso de pressáo da bomba 
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Fig. 16-E — Regulagem da velocidade 
de marcha-lenta. 

Regula-se primeramente a velocidade 
(abertura da válvula borboleta do ace- 
lerador) até obter-se aproximada- 
mente a rotacáo de 550 rotares por 
minuto. 

Importante: a regulagem se realiza 
com o motor quente. 


de gasolina ou vedagáo defeituosa da agulha da cuba de nivel constante, 
provocando inundagáo do carburador e obstrucáo parcial do calibre do 
pulverizador de marcha-lenta (50, fig. 12-E). 

Filtro de ar. — Éste filtro, situado na entrada de ar do carburador, 
realiza importante tarefa, livrando o ar de partículas abrasivas que, se 
penetrassem no motor, aumentariam sobremodo o desgaste das super- 
ficies de atrito, principalmente nos cilindros e mancáis. Assim, a inter- 
valos de 1.250 km aproximadamente, o filtro deve ser limpo para que 
possa desempenhar satisfatóriamente suas fungoes. Ketira-se o filtro, 
desmonta-se-o retirando a tampa e lavam-se todas as suas partes com 
gasolina. Na remontagem, enche-se a cuba com óleo de motor SAE 20 
até a marca de referéncia. Se o veículo trafegar continuamente em 
estradas poeirentas, é conveniente realizar a limpeza diariamente, o que 
só pode ser benéfico. 

Defeitos no carburador. — Pág. 249. 

Uso do abatador. — Ésse dispositivo, mais conhecido como afoga- 
dor, tem por fim facilitar a partida, principalmente em tempo frió, 
pelas manhás, já que provoca a saída de grande quantidade de gasolina 
pelo pulverizador, mas seu uso deve se limitar ao estritamente necessá- 
rio, porquanto nem toda a gasolina em excesso é queimada e a que nao 
é aproveitada escorre pelas paredes dos cilindros, penetrando no cárter 
e diluindo o óleo lubrificante, o que diminui suas propriedades. A pro- 
porgáo que o motor se aquece, o botáo do abafador deve ser progressi- 
vamente empurrado para dentro. 
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Figr. 17-E — Regulagem da mistura 
de marcha-lenta. 


Gira-se o parafuso no sentido ho- 
rário até que a velocidade diminua. 
A partir désse ponto gira-se o pa- 
rafuso em sentido contrário 1/4 de 
volta e daí em diante atua-se sobre 
o parafuso até obter-se um funcio- 
namento suave e livre de trancos. 


CARBURADOR SOLEX H-30 PIC 

Os modelos “1 300”, “1 500” e “1 600” sedan sao equipados com o 
carburador Solex H-30-PIC que apresenta ligeiras diferencas de um 
modelo para outro. 

A cuba de nivel constante é do mesmo tipo do carburador 28 PCI, 
assim como a bomba de aceleracáo. 

Válvula eletromagnética — Ambos os modelos sao equipados com 
urna válvula eletromagnética (43, fig. 18-E), que atua sobre o calibre 
do pulverizador de marcha lenta de tal modo que, quando a ignigáo é 
desligada, a agulha obstrui imediatamente o calibre, evitando a ocor» 
réncia de auto-ignigáo. A ligagáo elétrica se faz no borne 15 da bobina 
de ignigáo e na cabega da válvula, onde se encontra também um para- 
fuso que tem por fim desobstruir o calibre; em caso de anormalidade 
na válvula, torcendo o parafuso no sentido dos ponteiros do relógio a 
agulha fecha o calibre, e em sentido contrário, abre o calibre. 

Sóbre-alimentador — Nos motores “1 500’, o carburador possui um 
sóbre-alimentador que tem por fim fornecer maior quantidade de gaso- 
lina, enriquecendo a mistura ñas altas rotagóes, a fim de que o motor 
atinja seu rendimento máximo. Ésse fluxo extra de gasolina provém 
diretamente da cuba, e entra em agáo táo logo o pulverizador principal 
fique sobrecarregado pela depressáo elevada que se verifica ñas altas 
rotagóes, de modo que a proporgáo ar/gasolina se equilibra, e o motor 
pode entáo oferecer o máximo rendimento, com um consumo especí- 
fico pequeño, nao só na carga parcial em rotagáo elevada, como em 
carga total e em rotagáo inferior. 5 / 





Fig. 18 -E — O carburador Solex 30 PIC 


5 — Carcasa do carburador 

(superior) 

6 — Eixo do afogador 

7 — Borboleta do afogador 

8 — Parafuso de fixa^áo da borboleta 

9 — Mola do eixo da borboleta 

10 — Mola do eixo da borboleta 

11 — Alavanca do eixo da borboleta 

12 — Bucha da alavanca do eixo 

13 — Parafuso prendedor do cabo 

14 — Bucha do parafuso prendedor 

15 — Arruela 4,2 

16 — Porca sextavada 

17 — Sede do estilete e estilete 

18 — Junta da sede do estilete 

19 — Haste de conexáo 

20 — Junta entre as carcasas 

21 — Parafuso sextavado 

22 — Arruela de pressáo 

23 — Carcasa inferior (corpo) 

24 — Parafuso prisioneiro 

25 — Tubo da válvula de esfera 

26 — Eixo da borboleta aceleradora 

27 — Borboleta do acelerador 

28 — Parafuso de fixa<?áo da borboleta 

29 — Alavanca da borboleta 

30 — Alavanca da borboleta 

31 — Parafuso de regulagem da marcha 

lenta 

32 — Mola do parafuso 

33 — Arruela 


34 — Arruela de seguranqa 

35 — Porca sextavada 

36 — Base de fixa^áo do cabo do 

afogador 

37 — Parafuso sextavado 

38 — Boia do carburador 

39 — Eixo da boia 

40 — Suporte do pulverizador principal 

41 — Pulverizador principal 

42 — Junta do pulverizador 

43 — Calibre da marcha lenta 

44 — Parafuso para regulagem do 

calibre 

45 — Parafuso de regulagem da mistura 

de marcha lenta 

46 — Mola do parafuso 

47 — Pulverizador 

48 — Diafragma da bomba de acelerado 

49 — Mola do diafragma 

50 — Tampa da bomba de acelerado 

51 — Parafuso da tampa 

52 — Alavanca da bomba 

53 — Eixo da alavanca 

54 — Haste de uniáo da alavanca 

55 — Mola da haste 

56 — Arruela 

57 — Contrapino 

58 — Anel de seguranza 

67 — Mola de retorno do cabo do 

acelerador 

68 — Suporte da mola 
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Fig 19-E — Filtros de ar dos m 

61 — Filtro de ar (“1 500”) 

62 — Curva de aspirapáo 

63 — Mangueira 

64 — Bra^adeira do tubo flexível 

65 — Bra^adeira da curva 

66 — Parafuso da brapadeira 

Na Kombi, o filtro fica 
reita e no Karmann G 


^delos "1 300”, “1 500” e sedan “1 600”. 

67 — Porca quadrada 

68 — Anel de veda^áo 

60 — 71 — Tubo flexível do 
sistema de ventilacáo 

70 — Filtro de ar (“1 300”) 

voltado para a di- 
lía, para a esquerda. 


Sistema de ventilacáo. — Nos motores “1 300’’, “1 500” e “1 600” o 
filtro de ar é ligado ao cárter por um tubo flexível (69 e 71, Fig. 19-E) 
o que permite o aproveitamento dos gazes nao queimados, constituindo 
o sistema de ventilacáo. 

O filtro de ar do modelo “1 300” (70, Fig. 19-E) possui um tubo de 
admissáo que deve ficar sempre voltado para a esquerda. Nos modelos 
”1 500” e “1 600” o filtro tem um tubo de extensáo. 


Servicos mecánicos no carburador Solex 30 PIC — Sao Os mesmos 
descritos em relagáo ao carburador 28 PCI, e apenas por ilustragáo, cita- 
remos alguns detalhes: o mecanismo da boia é idéntico nos dois tipos 
assim como a bomba de aceleragáo. O pulverizador principal (40, fig. 
18-E) tem a mesma localizagáo, assim como o calibre do pulverizador 
de marcha-lenta (44, fig. 18-E), sendo que éste último se encontra pré- 
so a válvula eletromagnética (43, fig. 18-E). 


53 


Substituigáo do cabo de comando do acelerador . (Sedan e Kombi). — 

Ésse cabo liga a alavanca do pedal á alavanca da borboleta do ace- 
lerador, passando através de tubos guia no túnel e na carcaga da ven- 
toinha. Sua substituigáo se faz na ordem de operagóes que se segue: 

1) — Retira-se o parafuso (6) que 

prende o cabo (2) a alavanca 
da válvula borboleta. 

2 ) — Retira-se o prato da mola 

(5), a luva, (4) e a mola (3) 

(Modelos “1 200” — 36 HP) 

3) — No Sedan e no Karmann 

Ghia, solta-se a varéta de 
pressáo do pedal e retira-se o 
cabo do pedal do acelerador 
(Fig. 21-E) . 

4) — Na Kombi, retira-se a chapa 

de protegáo dos pedáis e o 
pino de fixagáo do cabo na 
alavanca do pedal. 

5) — Retira-se o cabo do tubo guia 

da carcaga da ventoinha e retira-se a coifa do tubo guia do túnel. 
6 — Retira-se o cabo pela frente. 

A remontagem se faz em sentido inverso, observando-se os se- 
guintes cuidados: 

7) — Lubrifica-se o cabo com 
graxa para rolamentos. 

8) — A fim de evitar que o cabo 
seja submetido a grande 
tensáo ao se calcar o ace- 
lerador até o fim do curso, 
a ligagáo do cabo com a 
alavanca da borboleta 
deve ser feita de modo 
que, estando o pedal nessa 
posigáo, deve haver urna 
folga de 1 mm entre a 
alavanca da borboleta e o 
batente existente no corpo 
do carburador. 



Fig. 21 -E 



1 2 3 4 5 6 


Fig. 20-E 
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REGULAGEM DAS VÁLVULAS 


Como vimos, as válvulas dos motores Volkswagen se situam no 
cabecote e sao comandadas por balancins montados em dois eixos, um 
para cada cabegote, comandados por varetas por intermédio dos tu- 
chos, que repousam sobre os ressaltos da árvore de comando de válvu- 
las, acionada diretamente pela árvore de manivelas por engrenagens. 
No motor “1 200” a vareta e o tucho formam urna só pega (Fig. 26-H) 
enquanto que nos motores “1 300”, “1 500” e “1 600” o tucho é separado 
e do tipo rotativo (Fig. 27 -H). 

As válvulas possuem um movimento rotativo que proporciona des- 
gaste uniforme das suas faces e das sedes e evita a formagáo de depósitos 
prejudiciais. Essa característica, que é de suma importancia em um 
bom motor, se consegue no VW por um meio simples e engenhoso, 
íazendo com que o balancim atue sobre um ponto do pé da válvula ligei- 


Fig:. l-F — O balancim deve 
atuar em um ponto do pé 
da válvula ligeiramente ex- 
céntrico. Vé-se na ilustrado 
ao lado as posi^óes que de- 
vem ser evitadas. 





ERRADO ERRADO 


CERTO 


ramente excéntrico, como se vé na fig. l-F, que mostra também as 
posigóes incorretas que devem ser evitadas na montagem. 

Entre o pé da válvula e o balancim deve haver urna determinada 
folga quando o tucho repousa sobre a parte mais baixa do ressalto e a 
válvula se encontra, por conseguinte, completamente fechada. Essa 
folga deve ser de 0,10 mm para ambas as válvulas e para todos os 
modelos. Nos modelos antigos a recomendacáo era de 0,15 mm, mas 
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posteriores recomendagoes da fábrica prescrevem a folga de 0,10 mm 
também para ésses modelos. 

Com o uso e algum desgaste, essa folga se altera e traz certos incon- 
venientes ao funcionamento: se aumentar, altera os tempos da distribui- 
qáo, e provoca a clássica batida de tuchos; se diminuir, também altera 
os momentos da distribuigáo, isto é, a abertura e o fechamento das 
válvulas no tempo devido e pode provocar a queima das válvulas . Essas 
anormalidades se refletem em funcionamento irregular e perda de fórga, 
pelo que necessário se torna que as f oigas sejam reguladas dentro dos 
limites prescritos. 

1) — Retiram-se os dois tampoes das cámaras dos balancins, para 
o que basta suspender e afastar a mola-grampo que os prendem ao 
cabegote. 

2) — Gira-se o motor lentamente pela correia até que a marca na 
polia se alinhe com a uniáo das duas metades da carcaga e o rotor 
esteja apontado para a vela do cilindro n.° 1 (Vide fig. 10-D). Nessa posi- 
gáo ambas as válvulas do cilindro n.° 1 estáo fechadas e pode-se levar a 
efeito a regulagem. 



3) — Mede-se a folga fazendo passar pela mesma a lámina com a 
espessura de 0,10 mm, a qual deve se arrastar levemente na folga. Se a 
lámina nao entrar na folga ou se esta fór muito grande, precisa ser 
ajustada. 

4) — Coloca-se a lámina na folga e, com urna chave de boca, sol- 

ta-se levemente a contra-porca (Figs. 2 e 3-F) . Atua-se sobre o parafu- 
so de regulagem até que a folga atinja a espessura da lámina. Aperta-se 
entáo a contra-porca para fixagáo da regulagem. R'egulam-se ambas as 
válvulas. 5 (j 





Fig. 3-F — Para firmar a regula- 
gem, mantém-se o parafuso 
com a chave de fenda e aper- 
ta-se a contra-porca. 


5) — Gira-se o motor pela polia até que o rotor esteja apontando 
para o cilindro seguinte, que é o 4.°, e procede-se do mesmo modo, se- 
guindo-se a ordem de explosáo que é mostrada na fig. 6-D, pág. 28. 
Procede-se do mesmo modo para regular todas as válvulas. 

NOTA — A regulagem das válvulas só proporciona bons resultados se 
estiverem perfeitas, isto é, vedando bem a cámara de combus- 
táo. Em caso contrário, há necessidade de levar a efeito o 
esmerilhamento das válvulas. 

Na reposicáo dos tampóes, usam-se juntas novas, e aplica-se veda 
juntas na superficie em contato com a tampa do cabegote. 

COTAS DA DISTRIBUIR AO 



V. Adm. 
abre 

V. Adm. 
fecha 

V. esc 
abre 

V. esc. 
fecha 

Mod. “1 200” 

2°30’ 

APMA 

37°30’ DPMB 

37°30’ APMB 

2°30 DPMA 

A/T ^ “1 300” 

Mods. 

7°30’ 

APMA 

37° DPMB 

44°30' APMB 

4 o DPMA 

”1 500” 







Essas cotas sao verificadas com a folga provisoria de 1 mm ñas 
válvulas, depois do que regulam-se as folgas pava 0,10 mm. 


57 

















Verificando dos tempos de distribuigáo. — "7 200" — 36 HP 


1 — Marca-se um trago 12 mm a esquerda do vértice do entalhe da 

polia da árvore de manivelas. Ésse trago, em alinhamento com 
a uniáo das carcagas do motor corresponde ao ponto morto 
do cilindro n.° 1 

2 — A esquerda e a direita désse primeiro trago marcam-se 2 outros 

tragos, distantes 4 mm do primeiro trago. 

3 — Regulam-se as válvulas do cilindro n.° 1 com a roiga de 1,0 mm. 

4 — Gira-se a árvore de manivelas pela polia á direita. Com os 

tragos de contróle alinhados com a uniáo das carcagas, as 
válvulas do cilindro n.° 1 devem abrir ou fechar. 

O deslocamento de um ( 1 ) dente na engrenagem da árvore de co- 
mando de válvulas altera o ponto de admissáo e de escapamento 
cerca de 22 mm. 


5 — Regulam-se novamente as válvulas do cilindro n.° 1 com a 
folga normal. 55 



PROVA DE COMPRESSÁO 


Fig. 1-G — Modo de se colocar o 
aparelho para verificado da 
compressáo. 



O teste de compressáo revela o estado das cámaras de compressáo 
no que se refere a sua vedagáo pelas válvulas, anéis de segmento e jungáo 
dos cabegotes com os cilindros. O procedimento é o seguinte: 

Aquece-se o motor até que atinja a temperatura normal de fun- 
cionamento. 

Retiram-se todas as velas. 

Coloca-se o medidor de compressáo no furo da vela firmemente, 
enquanto um ajudante aciona o motor com o motor de partida, tendo 
o acelerador calcado até o fim (borboleta inteiramente aberta). 

O medidor deve legistrar compressáo entre 7 a 8,5 atmosferas. 

É permitida urna variagáo de 10% entre as pressoes dos cilindros. 

Pressáo abaixo de 4,5 atm denuncia perdas na compressáo, devido 
a válvulas fechando mal, anéis gastos ou partidos. Torna-se necessário 
entáo abrir o motor para esmerilhamento de válvulas, substituigáo de 
anéis de segmento ou retífica dos cilindros, se fór o caso. 
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SERVICOS MECÁNICOS NO MOTOR 

RETIRADA DO MOTOR 


A retirada do motor do veículo só se justifica em caso de revisáo 
geral, descarbonizagáo, esmerilhamento de válvulas, substituigáo de 
pecas internas ou servidos na transmissáo ou na embreagem. 

Ésses servigos mecánicos devem ser entregues a um concessionário 
VW, mas quando tal pao é possível, podem também ser realizados por 
mecánico competente que conheca os métodos de montagem e desmon- 
tagem, assim como as especificagóes mecánicas e disponha das ferra- 
mentas próprias essenciais. 

Para retirada do motor, os revendedores possuem cavaletes e 
macacos especiáis que facilitam o servigo, mas pode-se retirar também 
o motor com auxilio de um macaco de carrinho e cavaletes, porquanto 
a mecánica do VW é essencialmente simples, característica fundamen- 
tal désses veículos. 

O motor é préso ao conjunto da transmissáo por 4 parafusos 
e é retirado pela parte de baixo, estando o carro suspenso a urna 
altura de pelo menos 85 cm do solo. Nao há necessidade de remover o 
capús. 

A seqtiéncia da operagáo é a seguinte: 

— Suspende-se o carro sobre cavaletes a altura prescrita. 

— Drena-se o óleo do cárter e fecha-se a torneira da gasolina (mo- 
delos antigos). Retira-se a chapa traseira (42, fig. 1-B, pág. 17). 

— Retira-se o filtro de ar e desliga-se o cano de alimentagáo da 
bomba em sua ligagáo com esta última. Desligam-se os tirantes de 
comando do abafador e do acelerador e separam-se os conduítes de suas 

bracadeiras de apoio. Retiram-se os cabos. 

— Desligam-se os dois fios nos termináis do regulador, o cabo da 
batería, fios da bobina e cabo da luz de aviso da pressáo do óleo. 

No sedan, solta-se o parafuso de fixagáo do distribuidor e vira-se o 
mesmo, para que o avango a vácuo nao toque na chapa protetora. 
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Fig. 1-H — Retirada das por- 
cas dos estojos inferiores 
que prendem o motor á 
carcasa da transmissáo. 


— Desligam-se os tubos de aquecimento de suas ligagoes com os 
radiadores de aquecimento. — Retira-se o tubo flexível de gasolina. 

O motor está livre para ser retirado e a primeira providencia a 
seguir é retirar as duas porcas dos parafusos inferiores, urna de cada 
lado da transmissáo. Ésses parafusos sao do tipo “estojo”. (Fig. 1-H). 

— Coloca-se embaixo do motor o macaco próprio a correntes (VW) 
ou (VW 304) ou o macaco de carrinho com plantaforma. 

— Suspende-se a plantaforma até que encoste na parte inferior da 
carcaga mas sem forgar o motor. 

— Retiram-se os parafusos superiores devagar, ao mesmo tempo em 
que se puxa o macaco com o motor levemente para traz, a fim de que 
a árvore primária da transmissáo se desligue do disco da embreagem, 
tendo-se o cuidado em náo danificar o espelho do plato da embreagem. 

— Livre o motor, abaixa-se o macaco e puxa-se o motor para traz. 

DESMONTAGEM DO MOTOR 

Coloca-se o motor no suporte VW 308a ou no cavalete VW 313, 
ambos com auxilio do VW 307, ou numa bancada. 

Desmontagem do sistema de arrefecimento. — Como as camisas de 
ar envolvem quase todo o motor, devem ser retiradas em primeiro lugar, 
comegando-se pela carcaga da ventoinha, que é retirada junto com o 
dínamo, para o que separam-se as duas metades da polia para retirada 
da correia. Solta-se o dínamo de sua bragadeira. A carcaga é presa ao 
motor por parafusos situados ñas bases. 62 
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Fig. 2-H — O motor “1 200” desmontado mas sem os principáis órgáos movéis 


1 — Carcaga do motor 

2 — Pino cilindrico 

3 — 4 — 5 — Bujóes vedadores 

6 — Bujáo com fenda 

7 — Pino de retengáo 

8 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

9 — Junta de vedagáo 

10 — Arruela 

11 — Porca sextavada 

12 — Prisioneiro 

13 — Junta 

14 — Arruela 

15 — Porca sextavada 

16 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

17 — Arruela de pressáo 

18 — Porca sextavada 

19 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

20 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

21 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

22 — Arruela de pressáo 

23 — Porca sextavada 

24 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

25 — Arruela de pressáo 

26 — Porca sextavada 


27 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

28 — Arruela de pressáo 

29 — Porca sextavada 

30 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

31 — Arruela 

32 — Porca sextavada 

33 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

34 — Arruela de pressáo 

35 — Porca sextavada 

36 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

37 — Arruela de pressáo 

38 — Porca sextavada 

39 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

40 — Porca sextavada 

41 — Tubo de óleo com chapa de pro- 

tegáo 

42 — Tampa da árvore do comando de 

válvulas 

43 — Bujáo de escoamento do óleo 

44 — Parafuso sextavado 

45 — Arruela de pressáo 

46 — Porca sextavada 

47 — Parafuso sextavado 

48 — Arruela de pressáo 
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— Retira-se o radiador de óleo 

— Retiram-se o coletor de admissáo com o carburador, o silencioso 
e a tubulagáo de descarga. 

— Retiram-se os cabos das velas, as 4 coifas de borracha e os con- 
dutos protetores dos cabos das velas. 

— Retiram-se as camisas de ar dos cilindros e as chapas deflectoras. 

— Retira-se o distribuidor, para o que destorce-se a porca do para- 
fuso que se encontra embaixo do mesmo. Há urna pequeña mola sob o 
distribuidor. 

— Retira-se a bomba de gasolina como ficou explicado (pág 35) 

— Para se retirar a polia da árvore de manivelas usa -se o saca- 
polias VW 203 b, depois de se retirar a porca sextavada. Retira-se a 
chapa que se encontra sob a polia e a chapa da bomba de gasolina. 

— Através da abertura do flange de fibra da bomba, pode-se retirar 
a árvore de acionamento do distribuidor e da bomba, levantando-a com 
o dedo por essa abertura até que possa ser retiradá por cima, tendo-se 
o máximo cuidado em nao deixar cair dentro do motor a arruela de 
encósto que se encontra embaixo da árvore do distribuidor. 

— Desmonta-se a embreagem, retirando-se os parafusos que pren- 
dera o plato (2, fig. 2-1) ao volante motor. A retirada désses para- 
fusos deve ser feita dentro de determinada técnica: urna ferramenta 
especial é usada para imobilizar o volante, mas, em sua falta, pode ser 
préso por um ajudante; os parafusos devem ser destorcidos progressiva- 
mente e em sentido de cruz, a fim de evitar distorgáo do disco. Retirada 
a placa, desmonta-se a embreagem a parte. 

— Pode-se entáo retirar o volante do motor, destorcendo-se o para- 
fuso óco que o prende á árvore de manivelas. 

— Retiram-se as duas porcas que prendem os dois eixos dos balan- 
cins (duas para cada eixo). É conveniente que ésses eixos venham a 
ocupar os mesmos lugares, de modo que é preciso marcá-los. Os balan- 
cins devem também, na remontagem, ser repostps nos mesmos lugares 


4.9 — Porca sextavada 

50 — Parafuso sextavado 

51 — Parafuso sextavado 

52 — Armela de pressáo 

53 — Porca sextavada 

54 — Cilindro 

55 — Junta do cilindro 

56 — Junta do cabe^ote 

57 — Cabe^ote 

58 — Porca do cabe^ote 

59 — Arruela da porca do cabe^ote 


60 — Arruela da porca do cabe^ote 

61 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

62 — Porca sextavada 

63 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

64 — Porca sextavada 

65 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

66 — Porca sextavada 

67 — Tampa do cabe^ote 

68 — Junta da tampa do cabe<;ote 

69 — Mola fixadora da tampa do cabe- 

Cote 
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52 53 36 7 6 3 37 38 


£• ig 3-H — Carcasa, cilindros, cabe^otes e pesas anexas do motor “1 300”. A no 
menclatura das pecas é idéntica a do modélo anterior. As carcasas e demais 
pesas dos motores “1 500” e “1 600” sao semelhantes. As diferensas residem 
ñas medidas de certos elementos. 78, 79, 80 _ mancáis bipartidos da árvore 
de comando de válvulas; 48 — suporte do dínamo, destacável da carcasa. 



— Retiram-se os cabegotes, destorcendo progressivamente as porcas 
que fixam os mesmos aos cilindros. As figs. 4 e 5-H mostram as seqüén- 
cias de apérto inicial e final dessas porcas. Destorcem-se essas porcas 
na seqüéncia inversa do apérto final. (Chave de encaixe de 15 mm). 

— Os cilindros podem entáo ser removidos, deixando-se no lugar 
apenas as pegas que se abrigam dentro do cárter e os émbolos, présos 
as bielas. Os cilindros também, na remontagem, viráo a ocupar os 
mesmos lugares de origem. 

— Antes de se retirarem os émbolos, no caso dos mesmos nao serem 
substituidos, marcam-se suas colocagóes ñas bielas e também sua correta 
posigáo, para que voltem a ser recolocados nos mesmos cilindros. A 
marcagáo deve ser feita com tinta, nunca com riscos ou marcas de 
pungáo. Aquecem-se os émbolos em um banho de óleo a 80°C para 
facilitar sua retirada e retiram-se as presilhas do pino, que é forgado 
para fora com um toca-pinos próprio. (VW 207 a/b) . 

— Retira-se a bomba de óleo como já ficou explicado ao tratarmos 
do sistema de lubrificagáo e também o bujáo que mantém a válvula de 



“1 200” — 36 HP: 3,0 a 
3,2 kgm 

“1 300”, ‘‘1 500”, “1 600” c 
“1 600” plano — 3,2 kgm 


Fig. 5-H — Seqüéncia do 
apérto final das porcas 
do cabe^ote. 
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compensagáo da pressáo. Para se retirar a bomba usa-se o extrator 
VW 201. Retira-se a peneira (filtro de óleo). 

— Removem-se as porcas e parafusos que prendem as duas meta- 
des da carcaga de forma progressiva; ao se separarem as carcacas, 
podem ser retiradas as árvores de comando e de manivelas, e os cas- 
quilhos bipartidos. 

Desmontagem do conjunto da árvore de manivelas. — Coloca-se a 
árvore de manivelas no suporte próprio para desmontagem (VW 310 
ou 319 a) se se dispóe dessa ferramenta e procede-se a desmontagem 
segundo essa seqüéncia (figs. 6 e 7-H) : 

— Retira-se a arruela deflectora de óleo (10) e o casquilho do 
munháo n.° 4 (31) do tipo inteirigo. 

Retira-se o anel de retengáo da engrenagem do distribuidor (6) e 
pode-se entáo retirar essa engrenagem (5), o anel espagador (4) e a 
engrenagem da distribuigáo (2) que deve ser préviamente aquecida em 
um banho de óleo a 80°C, para dilatá-la, entáo remové-la com o saca 
engrenagem VW 202 em combinagáo com VW 202 a e 202 f. Se preciso, 
retiram-se as chavetas (12) e (3). Retira-se o casquilho do mancal n.° 3. 

— Retiram-se os parafusos das bielas, que entáo podem ser remo- 
vidas junto com as capas e os casquilhos. Numeram-se as bielas para 
que venham a ocupar os mesmos lugares de origem. 

REVISÁO GERAL DO MOTOR E MONTAGEM 

Quando a desmontagem do motor tem um objetivo determinado, a 
parte visada será examinada e procedidos os servigos mecánicos de repa- 
racáo rrecessários, efetuando-se a montagem como detalhamos em 
outras partes déste capítulo, desde que haja convicgáo prévia de que 
todas as demais partes estejam em perfeitas condigóes mecánicas. Se, 
no entanto a desmontagem tem por fim urna revisáo geral, procede-se 
a um exame detalhado de todas as pegas, comparando as especifica- 
cóes e medidas encontradas no momento com os limites prescritos pela 
fábrica e que se encontram no fim déste capítulo. De qualquer forma, 
mesmo que o objetivo seja determinado, a desmontagem do motor é urna 
oportunidade que se oferece para examinar todo o conjunto, evitando-se 
assim a necessidade de posteriores desmontagens 

Comegaremos a revisáo e os detalhes de montagem partindo do últi- 
mo conjunto que foi desmontado, ou seja, a árvore de manivelas. 
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Fig. 6— H — Principáis órgáos movéis do motor “1 200” — 36 HP 


1 — Árvore de manivelas 

2 — Engrenagem da distribuigáo da 

árvore de manivelas 

3 — Chaveta da engrenagem de distri- 

buido 

4 — Anel espadador 

5 — Engrenagem de comando do dis- 

tribuidor (sem-fim) 

6 — Anel de reten^áo da engrenagem 

do distribuidor 

7 — Árvore do distribuidor e da bom- 

ba de gasolina 

8 — Mola espadadora da árvore do dis- 

tribuidor 

9 — Arruela da árvore do distribuidor 

10 — Arruela deflectora de óleo da ár- 

vore de manivelas 

11 — Anel de veda^áo da árvore de ma- 

nivelas 

12 — Chaveta da polia da árvore de 

manivelas 

13 — Polia da árvore de manivelas 

14 — Parafuso fixador da polia 

15 — Arruela de pressáo 

16 — Volante do motor 

17 — Pino de centragem do volante do 

motor 

18 — Junta do volante do motor 


19 — Cal<?o (s) de ajustagem da folga 

axial da árvore de manivelas 

20 — Arruela de pressáo do volante do 

motor 

21 — Parafuso óco de fixa<?áo do volan- 

te do motor 

22 — Anel de veda^áo 

23 — Rolamento de agulhas 

24 — Retentor do rolamento de agulhas 

25 — Biela 

26 — Parafuso da biela 

27 — Bucha do pé da biela 

28 — Casquilho do munháo n. 1 da ár- 

vore de manivelas 

29 — Casquilhos do munháo n 2 da ár- 

vore de manivelas 

30 — Casquilho do munháo n. 3 da ár- 

vore de manivelas 

31 — Casquilho do munháo n. 4 da ár- 

vore de manivelas 

32 — Casquilhos do mancal da biela 

33 — Émbolo 

34 — Anel de compressáo superior 

35 — Anel de compressáo inferior 

36 — Anel raspador de óleo 

37 — Pino do émbolo 

38 — Anel de retencáo do pino do em- 

bolo 
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Fig 7-H — Árvore de manivelas, émbolos, bielas e pechas anexas dos motores 
“1 300”, “1 500” e “1 600”. A nomenclatura das pechas é idéntica a da fig. 6-H, 
com excessáo da pe^a n.° 19 na figura acima (anel de veda<?áo de borracha), 
que nao se encontra no modélo anterior. A junta de papel, designada pelo 
n.° 18, na fig. 6-H, nao se usa mais nos motores a partir do “1 300”. As dife- 
rencias de construcáo estáo detalhadas no texto. 
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Árvore de manivelas. — Examinam-se os munhóes e moentes a 
procura de Tachaduras, pouco prováveis, e mede-se a ovalizagáo e o 
desgaste pelos métodos convencionais, comparando as medidas com as 
do quadro de especificagoes abaixo. Pelo quadro referido, deduz-se que 
a árvore de manivelas permite 2 retíficas. 


COTAS DE RETÍFICA DA ARVORE DE MANIVELAS (medidas em mm) : 


Modelos “1 200” — 36 HP 



Munhóes n.°s 1 , 2 e 3 da árvore 
de manivelas e moentes 
das bielas 

Munháo n.° 4 da árvore 
de manivelas 


Diámetro 

Diámetro 

Diámetro 

Diámetro 

Diámetro 

Diámetro 


nominal 

retífica 

Volido 

nominal 

retífica 

Volido 




49,991 




Normal 

50,00 



40,00 






49,975 



39,984 

1. a 


49,750 

49,741 


39,760 

39,750 

sub- 

49,75 



39,75 



medida 


49.741 

49,725 


39,750 

39,734 

2. a 


49,500 

49,491 


39,510 

'mmxmoMt 

sub- 

49,50 



39,50 



medida 


49,491 

49,475 


39,500 

39,484 


Modelos “1 300”, “1 500” e “1600”: 



Munhóes n.°s 1, 2 e 3 da árvore 
de manivelas e moentes 
das bielas 

Munháo n.° 4 da árvore 
de manivelas 


Diámetro 

nominal 

Diámetro 
retí fie a 

Diámetro 

volido 

Diámetro 

nominal 

Diámetro 

retífica 

Diámetro 

volido 

Normal 

55,00 


54,990 

54,971 

40,00 


40,000 

39,984 

~T? 

sub- 

medida 

54,75 

54,749 

54,740 

54,740 

54,721 

39,75 

39,760 

39,750 

39,750 

39,734 

2. a 

sub- 

medida 

54,50 

54.499 

54,490 

54,490 

54,471 

39.50 

39,510 

39,500 

39,500 

39,484 


De acórdo com a retífica da árvore, empregam-se novos casquilhos 
com o diámetro correspondente para que a folga se mantenha dentro 
dos limites especificados. Na ocasiáo, todas as perfuragóes para pas- 
sagem do óleo sao limpas e ligeiramente escariadas. 
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Na remontagem, monta-se o casquilho n.° 3, chavetas e a 
engrenagem da distribuigáo aquecida em um banho de óleo a 80°C. A 
chaveta é colocada antes da engrenagem. Colocam-se a seguir o anel 
espagador, a engrenagem do distribuidor (sem-fim), o anel retentor, 
o casquilho n.° 4 e o anel deflector de óleo. 

Montam-se as bielas com extremo cuidado, nos mesmos locáis que 
ocupavam anteriormente. Se sao novas, comparam-se antes os pesos 
das mesmas. Nos motores antigos (1.131 cc até 1953) a tolerancia de 
variagáo entre os pesos das bielas é de 11 gramas. Nos motores poste- 
riores, a toleráncia é de 5 gramas. Comparam-se também as folgas com 
as especificagóes. Os parafusos devem ser apertados com o torquímetro, 
a torgáo de 5 kgm e, depois de montada, a biela deve tombar sob a 
agáo de seu próprio peso, se colocada em posigáo vertical. A fig. 21-H 
mostra os pontos em que pode-se retirar material para igualar os pesos 
das bielas. 

A árvore de manivelas está pronta para ser montada na carcaga. 
Untam-se os munhóes e os casquilhos com óleo de motor depois de bem 
limpos. Coloca-se o casquilho n.° 2 no apoio do mancal, observando-se 
que o furo de retengáo se encaixe no pino (7, fig. 2-H) . Observa-se 
também se existem rebarbas nos furos de passagem de óleo e ñas su- 
perficies de apoió dos mancáis. Ésses furos devem coincidir perfeita- 
mente. As arestas dos mancáis devem também estar livres de rebarbas, 
assim como as superficies de contacto das duas metades da carcaga. 

Árvore de comando. — Procede-se ao exame dessa pega comparando 
suas medidas com as especificagóes. A engrenagem é cravada na haste e 
nao permite reposigáo isolada. 

As árvores de comando dos motores “1 300”, “1 500” e “1 600” pos- 
suem 3 coios que repousam sobre casquilhos bipartidos (78, 79 e 80, 
Fig. 3-H). Logo após o inicio da fabric.agáo, em 1967, (mot. BF-17.347 
e BH-11.882) o casquilho n.° 3 foi substituido por outro do tipo de bor- 
dos salientes (pega n.° 113 101 521) com a finalidade de melhor absor- 
ver os esforgos axiais da árvore de comando. 

Na reposicáo da árvore de comando, a marca "O" gravada em um 
dos dentes deve se colocar entre os dois dentes também marcados da engre- 
nagem da árvore de manivelas, para que a distribuigáo fique "no ponto " 
certo. (Fig. 8-H). 

Observados ésses cuidados podem-se montar as duas metades da 
carcaga, tendo-se certeza de que todos os mancáis foram untados pre- 
viamente de óleo de motor, assim como as engrenagens da distribuicáo. 
Untam-se as superficies de contacto com um veda-juntas de boa quali- 
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Fi g. 8-H — Pert'eito engraza- 
raento da engrenagem da 
árvore de manivelas com 
a da árvore de comando 
de válvulas. 

dade. As porcas deyem ser apertadas progressivamente e o apérto final 
é dado com o torquímetro, com a torgáo de 3,0 kgm para as porcas de 
10 mm e 2,0 kgm para as de 8 mm, nos modelos “1 2Ó0”. 

Nos motores “1 300”, “1 500”, “1 600” e plano, encosta-se a porca 
M 8 localizada próxima ao parafuso estojo do mancal n.° 1, a seguir as 
porcas M-12 e M-8 em cruz com o apérto de 1,0 kgm. O apérto final é de 
3,5 kgm para as porcas M-12 e 2,0 para as porcas M-8. 

Volante do motor . — Examinam-se o desgaste da superficie de 
atrito com o disco de embreagem e seu empenamento. É permitida urna 
retífica de 0,2 mm no máximo. Se a cremalheira estiver muito desgas- 
tada, o que só pode ocorrer quando o motor já tiver tido muito uso, o 
volante deve ser substituido. Verifica-se os pinos-guia (8, fig. 11-H) 
que devem alojar perfeitamente nos furos. Se éstes estiverem gastos, 
furam-se outros com o diámetro de 5,8 exatamente em diagonais opostas 
as existentes e em cruz e faz-se o polimento para atingir o diámetro 
prescrito de 6 mm com a ferramenta VW 231 a/b. Substitui-se os pinos- 
guias. Os furos antigos seráo obstruidos por pinos e leva-se a efeito 
o balanceamento estático e dinámico antes da remontagem da árvore 
de manivelas. 

Na reposigáo do volante do motor colocam-se as juntas de ajuste 
(11, fig. 11-H) de acórdo com a folga axial como se detalha adiante. O 
anel de borracha usado nos modelos “1 300” e “1 500’' se aloja em urna 
ranhura existente no volante do motor. O parafuso de fixagáo do vo- 
lante é óco e nele se aloja o rolamento de agulhas de apoio da árvore 
primária da caixa de mudangas. Unta-se o rolamento com graxa macia. 
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Fig. 9-H — Verificacáo do em- 
penamento da árvore de 
comando de válvulas. 


Fig. 10-H — Detalhe de mon- 
tagem da árvore de ma- 
nivelas, mostrando o anel 
deflector de óleo no lugar. 

A face cóncava do disco 
defletor deve ficar volta- 
da para a polia. 



Se estiver gasto deve ser substituido. A torcáo de apérto do parafuso é 
de 30,0 kgm. \ 

Nos modelos “1 300”, “1 500”, “1 600” e “1 600” plano nao se em- 
prega mais a junta de papel (18, Fig. 6-H). Em seu lugar se encontra 
um anel de borracha (19, Fig. 7-H). 
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Fig. 11-H — Detalhe da fixa- 
cáo do volante a árvore 
de manivelas. 


1 — Volante do motor 

2 — Parafuso óco 

3 — Rolamento de agulhas 

4 — Junta 

5 — Junta de vedacáo 
(i — Árvore primária 

7 — Arruela de retencáo 

8 — Pino de centragem 

9 — Junta 

10 — Vedador 

11 — Anéis de regulagem 

12 — Carcaca do motor 

13 — Árvore de manivelas 

14 — Casquilho da árvore de 

manivelas 



Marcas de balanceamento. — Na instalacáo do volante do motor 
na árvore de manivelas e da embreagem no volante, devem se observar 
as marcas de balanceamento que se encontrara nessas pecas, colocando- 
as exatamente equidistantes urna em relacáo as outras, em ángulos de 
120°. A localizagáo das marcas é a seguinte: 

Arvore de manivelas — Ponto colorido colocado lateralmente no 
fundo do furo da sede do parafuso óco. 

Volante do motor — Ponto colorido e furo de 5 mm na superficie 
voltada para a embreagem. 

Embreagem — Trago colorido no bordo externo do plato. 


Fig. 12-H — Montagem do mi- 
crómetro do lado do vo- 
lante, para verifica^áo da 
folga axial da árvore de 
manivelas. 
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Regulagem da folga axial da árvore de manivelas — Essa folga de- 
ve-se conservar entre 0,070 a 0,020 mm para os motores “1 200” (até 
1966) e 0,065 a 0,125 mm para os motores “1 300” e “1 500” com o limite 
de 0,15 mm para todos os modelos. Praticamente a folga é a mesma. O 
processo é o seguinte, com o motor na bancada: 

1 — Mede-se a folga axial com o dispositivo VW (medida a), como se 

vé na fig. 12-H. 

2 — Retira-se o volante, o vedador (ou junta de papel) e as arruelas 

ou juntas espagadoras (19, fig. 6-H e 18, fig. 7-H). Mede-se a es- 
pessura dessas juntas em conjunto (medida b). 

3 — Somam-se as medidas “a” e “b” e do resultado subtrai-se a media 

da folga prescrita, que será de 0,10 mm. O resultado dá a espes- 
sura total das juntas a se empregar (medida c). 

(a + b) — 0,10 = c ( espessura total das juntas a se empregar) 
Empregam-se sempre 3 arruelas e nao mais de urna junta de papel 
nos motores “1 200” até 1966. 

Para os motores “1 200” encontram-se arruelas de ajuste com es- 
pessura variável de 0,24, 0 26. 0,28, 0,30, 0,32, 0;34 e 0;36 mm. 

Para os motores ”1 300” e “1 500” encontram-se disponíveis juntas 
com espessuras de 0,24, 0,30, 0,32, 0.34 e 0,38 mm. 

No caso de verificagáo da folga com o motor no lugar, a medida 
se faz na polia, forgando-a para dentro e para fora. 


Fig. 13-H — Montagem do mi- 

crómetro do lado da polia, 
para verificagáo da folga 
axial da árvore de ma- 
nivelas. 
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Polia da árvore de manivelas . — Sua reposigáo nao apresenta nenhu- 
ma dificuldade. Antes, porém, comparam-se suas medidas com as espe- 
cificagoes. Se ocorrerem vazamentos pelo cubo, substitui-se o mesmo 
por outro maior. 

Anéis de segmento e émbolos . — As ranhuras dos émbolos nao devem 
apresentar rebarbas. O anel de compressáo superior deve ser montado 
com a parte marcada (top) para cima, ou melhor, voltada para a cabega 
do émbolo. Se fór usado o mesmo émbolo, comparam-se suas medidas, 
assim como as folgas dos anéis com as especificagoes. Se essas folgas 
forem superiores as toleráncias máximas, há necesidade de substitui- 
gáo. No caso de se recolocar os mesmos émbolos, observe-se que sejam 
colocados nos mesmos lugares de origem e com a mesma face voltada 
para cima. As emendas dos anéis nao devem coincidir: a do anel de 
óleo deve ficar voltada para cima e as dos anéis de compressáo de um 
e de outro lado dessa emenda, formando com a mesma ángulos de 120°. 

Na recolocagáo dos émbolos recomenda-se aquecé-los a temperatura 
de 80°C em um banho de óleo, a fim de que os pinos sejam colocados 
com facilidade. A seta marcada na cabega deve apontar para o volante. 

Classificacáo dos pesos dos émbolos 

Motor “1 200” (até 1966) — V. legenda da fig. 18-H. 

Motor “1 300”: 

Trago colorido marrom (= — péso) : 309 a 314 g. 

Trago colorido preto (= 4- péso): 314 a 319 g. 


1 

2 


F¡ff- 14-H — Detalhe da fixa* 
$áo da polia. 


1 — polia 

2 — rosca deflectora de 

óleo 

3 — chaveta 

4 — porca sextavada 

5 — arruela 

6 — Disco deflector de 

óleo da árvore de 
manivelas. 
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Motor “1 500”: 

Trago colorido marrom (= — peso): 372 a 378 g. 

Trago colorido cinza (= + péso) : 378,5 a 385 g. 

Máximo de diferenga admissível em um mesmo motor: 10 g. 

Pinos dos émbolos . — Verifica-se o desgaste do pino, da bucha do 
pé da biela e os apoios laterais do émbolo. De acórdo com o desgaste, 
substituirse ou nao o pino e a bucha. O pino deve deslisar levemente na 
bucha a temperatura ambiente. Se estiver folgado nos mancáis do ém- 
bolo a frió, substitui-se o pino por outro de medida imediatamente su- 
perior e, se necessário, substitui-se também a bucha. A folga do pino na 
bucha é de 0,005 a 0,026 mm com a toleráncia máxima de 0,05 mm. Se 
a folga fór superior ao limite máximo, substitui-se a bucha e nao o pino, 
isto é, a bucha é alargada de acórdo com o diámetro do pino. 

A retirada da bucha da biela se faz com extrator VW 212a. 

Motor “1 200'’ (36 HP) — medidas dos pinos dos émbolos 


Cor 

Diámetro 

em mm 

Furo para o pino do 
embolo 

Préto 

19,994 — 

19,997 

19,995 — 19,998 

Branco 

19,997 — 

20,000 

19,998 — 20,001 

Verde 

20,000 — 

20,003 

só no pino 


Motores “1 300”, “1 500” e ”1 600” — medidas dos pinos dos émbolos 


Cor 

Diámetro 

em mm 

Furo para o pino do 
embolo 

Préto 

21,994 — 

21,997 

21,995 — 21,998 

Branco 

21,992 — 


21,998 — 22,001 

Verde 




Fig. 15-H — Marcares do émbolo 
(“1 300” e “1 500”): 

A — Seta estampada, que deve fiear 
apontada para o volante do 
motor 

B — Indica o n.° da pe^a 

C — Grada^áo do diámetro por ponto 
colorido 

D — Estampada ou pintada — indica 
a toleráncia do diámetro do furo 
para o pino do émbolo: “S” — 
préto; “W” — branco 

E — Marca estampada ou pintada re- 
ferente a classifica^áo do péso: 
cinza ( = -f péso na toleráncia 
maior); marrom (= — péso na 
toleráncia menor) . 

F — Diámetro do émbolo estampado 
em mm. 
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Fig. 1G-H — A marca “Top” ou 
“Oben” do anel de segmento 
superior deve ficar voltada 
para cima 


Fig. 17-H — A medida do diá- 
metro do émbolo deve ser 
feita como mostra a ilus- 
trado ao lado: na parte 
inferior da saia. 






Fig. 18-H— Marca?óes na ca- 
bera do émbolo — “1 200”. 


1 — Diámetro, estampado 

2 — Diámetro (indicado por 

ponto colorido) 

3 — Seta indicando a mon- 

tagem correta (voltada 
para o volante motor) 

4 — Graduado de péso, por 

tra^o colorido 

5 — Graduado de péso por 

símbolos 

Cinzento — mais (-[-) 
péso 

Castanho — menos ( — ) 
péso 
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Bielas. — A verificagáo e a corregió do alinhamento das bielas se 
faz com auxilio do dispositivo VW 214 b, que se ve ñas figs. 19 e 20 -H, 
no qual a biela é colocada sem a bucha (Modelos “1 200” — 36 HP). 

Coloca-se o anel intermediário C e aperta-se a alavanca até que a 
biela ainda apresente urna pequeña folga nos dois sentidos. O suporte 
D ainda permanece livre. 



Fig. ly-H — Dispositivo VW 214b 
para verificado e corregáo 
do alinhamento das bielas. 

Modelos “1 200” — 36 HP. 


A — Mandril 
B — Alavanca de fixa$áo 
C — Anel intermediário 
D — Suporte 
E — Pino 

F — Calibre de aferi^áo 


Introduz-se o pino E no pé da biela e aperta-se o mesmo contra o 
mandril A de modo que nao ha ja nenhuma inclinagáo entre o mandril 
e a cabega da biela, nem entre o pé e o pino. 

Verifica-se o alinhamento por meio do calibre F. 

Se fór preciso corrigir o alinhamento, aperta-se firmemente a ala- 
vanca B e faz-se a corregáo com. auxilio do extrator da bucha, introdu- 
zido no pé da biela. 


Nos motores ”1 300”, ”1 500”, 

”1 600” e ‘‘1 600” plano, a ferra- 
menta tem o n.° VW 214 b -f- c. 


Fig. 20-H — Modo de se veri- 
ficar o alinhamento da 
biela com o calibre F. O 
pino deve ser colocado no 
pé da biela 
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i iff. 21-n — As setas indicam 
os pontos da biela que po- 
dem ser retocados para 
igualar os pésos. 


A bucha nova deve sobressair dos dois lados da mesma distancia. 

Naturalmente, a bucha nova deve ser alargada e a haste do alarga- 
dor deve penetrar pelo pé da biela e se alojar no furo do dispositivo, 
com o que se consegue centragem perfeita do alargador na bucha. Nessa 
ocasiáo apertam-se firmememente a alavanca B e o suporte D. 

Procede-se ao alargamento da bucha dentro da técnica de rotina. 
O diámetro interno é de 20,005 a 20,020 mm nos motores até 1966 e de 
22,005 a 22,020 para os motores “1 300”, “1 500” e “1 600”. O pino do 
émbolo deve penetrar no pé da biela sem óleo e á temperatura ambiente 
a leve pressáo dos dedos. Verifica-se o alinhamento da biela. 

Émbolos e cilindros. — A medida dos diámetros dos cilindros se faz 
com o compasso para medidas internas e comparando-as com anéis cali- 
brados com medidas certas. Se houver diferenqa sensível, os cilindros 
devem ser retificados. O compasso mede os diámetros a cérea de 15 mm 
abaixo da borda superior. O quadro abaixo indica as comparaqóes com 
os anéis. 

Motor de 1.131 cc. (até 1953). 

Diámetro de 75,0 mm 

” ” 75,5 mm 

” ” 76,0 mm 

Motores “1 200” (1954-66) e “1 300” 

Diámetro de 77,0 mm Anel VW 252 d. 

” ” 77,5 mm Anel VW 252 e. 

” ” 78,0 mm Anel VW 252 f. 


Anel VW 252 a. 
Anel VW 252 b. 
Anel VW 252 c. 
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Como se deduz, os cilindros podem ser letificados duas vézes antes 
de serem trocados: a primeira retífica atinge 0,5 mm, e a segunda, 1 mm. 

Motor “1 200” (36 HP) — Medidas dos cilindros e émbolos (em mm): 


Medida 

Cor 

Diámetro dos 

Diámetro dos 

padráo 

cilindros 

émbolos 

Tamanho 

Azul 

76.990 — 76.999 

76.95 

normal 

Rosa 


76.96 

77,00 mm 

Verde 


76,97 

1. a supermedida 

Azul 

77.490 — 77.499 

77,45 

77,50 mm 

Rosa 

77,500 — 77,509 

77,46 


Verde 

77,510 — 77,520 

77,47 

2. a supermedida 

Azul 

77,990 — 77,999 

77.95 

78.00 mm 

Rosa 

78,000 — 78,009 

77,96 


Verde 

78,010 — 78,020 

77,97 


Motor “1 300” — Medidas dos cilindros e émbolos (em mm): 


Medida 

Cor 

Diámetro dos 

Diámetro dos 

padráo 

cilindros 

émbolos 

Tamanho 

Azul 

76,990 — 76,999 

76,95 

normal 

Rosa 

77,000 — 77,009 

76,96 

77,00 mm 

Verde 

77,010 — 77,020 

76,97 

1. a supermedida 

Azul 

77,490 _ 77.499 

1 EfB 

77,50 mm 

Rosa 

77,500 — 77,509 



Verde 

77,510 — 77,520 

77,47 | 

— 

2. a supermedida 

Azul 

77,990 _ 77,999 



Rosa 

78,000 — 78,009 


1 

Verde 

78,010 — 78,020 

77.97 | 


Motor “1 500” — Medidas dos cilindros e émbolos (em mm): 


Medida 

padráo 

Cor 

Diámetro dos 
cilindros 

Diámetro dos 
émbolos 

\ 

Tamanho 

Azul 

82,990 — 83,001 

82,95 

normal 

Rosa 

83,002 — 83,013 

82.96 

83,00 mm 

Verde 

83,014 — 83.025 

82,97 

1 . a supermedida 

Azul 

83,490 — 83,501 

83,45 

83,50 mm 

Rosa 

83,502 — 83,513 

83,46 


Verde 

83,514 — 83,525 

83,47 

2. a supermedida 

Azul 


83,95 

84,00 mm 

Rosa 


83,96 


Verde 


83,97 


SO 

































l is* 22-11 — Medida do diá- 
metro do cilindro. Ao 
lado, um anel para com- 
paracáo. 


Motores “1 600” e “1600” plano — Medidas dos cilindros e émbolos (em mm); 


Medida 

Cor 

Diámetro dos 

Diámetro dos 

padráo 

cilindros 

émbolos 

Tamanho 

Azu) 

85,490 — 85,501 

85,45 

normal 

Verde 

85,502 — 85,513 

85,46 

85,5 mm 

Rosa 

85,514 — 85,525 

85,47 

1. a supermedida 

Azul 

85,990 — 86,001 

85,95 

86,00 mm 

Rosa 

86,002 — 86,013 

85,96 

Verde 

86,014 — 86,025 

85,97 

2. a supermedida 

Rosa 

86,490 — 86,501 

86,45 

86,5 mm 

Verde 

86,502 — 86,513 

86,46 

Azul 

86.514 — 86.525 

86.47 


Em caso de retífica, usam-se os émbolos correspondentes as novas 
medidas, mas em todos os casos a folga entre o émbolo e as paredes do 
cilindro deve ser de 0,035 a 0,055 mm. As folgas dos anéis na emenda 
e ñas canaletas sao as especificadas (V. “Especificagóes dos motores”). 

A retífica deve ser a mesma em todos os cilindros. A diferenga de 
péso entre os émbolos é de 10 g no máximo nos motores ‘‘1 300”, “1 500”, 
”1 600” e “1 600” plano e de 5 g nos motores ”1 200”, 1954-66. 

Se o desgaste dos cilindros fór pequeño, pode-se trocar sómente os 
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anéis de segmento. 

Na reposigáo dos cilindros, untam-se com óleo de motor as paredes 
internas do mesmo, assim como os émbolos. A junta entre a carcaga e a 
base do cilindro (fig. 24 -H) deve ser nova. A reposigáo do cilindro se 
faz fácilmente com o auxilio da cinta própria para comprimir os anéis 
(VW 123 a). 

Recolocam-se as chapas deflectoras embaixo dos cilindros, os tuchos 
e os tubos protetores das hastes ou varetas dos balancins. Há urna junta 
entre o tubo protetor e o cabegote, como se vé na fig. 28-H. 

Antes de se remontarem os cabegotes deve-se proceder a um exame 
detalhado ñas válvulas, promovendo os servigos mecánicos necessários, 
ja que essas pegas desempenham importante funcáo. Se se fecharem de 
modo imperfeito, ocorreráo fugas na compressáo e na explosao e parte 
da fórga expansiva dos gases se perde, com perda conseqüente de fórga 
e prejuízo do desempenho e economía. Vejamos os cuidados que mere- 
cem antes de serem montadas. 

Válvulas. — Embora o exame visual determine de pronto o estado 
de urna válvula, sob certos aspectos sómente a comparagáo de suas 
medidas com as especificagóes poderá fornecer dados seguros sobre sua 
recuperacáo. O estado da face da válvula e da sede mostram se há ou 
nao necessidade de esmerilhamento. Se o motor já tem ajgum uso, 
digamos, 60 ou 70.000 km é conveniente esmerilhar as válvulas, o que 
pode ser feito pelo método manual, com o emprégo da massa para 
esmerilhar. Se as superficies estiverem muito corroídas sómente a retí- 
fica em máquina ou a substituigáo restaura suas características. 



Fig\ 23-H — A reposicáo dos 
cilindros se faz fácilmen- 
te com auxilio da cinta 
I de compressáo de anéis 
VW 123 a, como mostra 
a figura ao lado. 

O corte dos anéis de com- 
pressáo deve ficar volta- 
do para baixo e o dos 
anéis raspadores de óleo, 
voltado para cima. 
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Figr. 24-H — Na ilustrado ao lado, a 
seta indica a posi^áo da junta do 
cilindro. 


Exame das sedes das válvulas . — Para se verificar se o eixo longi- 
tudinal das válvulas coincide exatamente com o eixo da guia, usa-se o 
calibre que vem junto com o jógo de ferramentas de retificar válvulas 
(VW 311 k), e o procedimento é o seguinte: 

1 — Cobre-se o calibre levemente com tinta de marcar. 

2 — Introduz-se o calibre na guia da válvula. 

3 — Gira-se o calibre aproximadamente l A de volta exercendo sobre 

o mesmo leve pressáo com os dedos. 



Fig. 25-H — A largura da face 
da válvula e da sede deve 
ser de 1,3 a 1,6 mm para 
as válvulas de admissáo e 
1,7 a 2,00 mm para as vál- 
vulas de escapamento. 
(Medida “a” na fig. ao 
lado ) 


83 



1 



1 — Árvore de comando de válvulas 

com engrenagem 

2 — Vareta com o tucho 

3 — Guia do tucho 

4 — Chapa de seguranza da guia do 

tucho 

5 — Tubo protetor da vareta do tucho 

6 — Anel de veda^áo do tubo protetor 

7 — Eixo dos balancins 

8 — Mola do eixo de balancins 

9 — Tubo espadador dos balancins 


10 — Grampo de reten^áo do eixo de 

balancins 

11 — Suporte do eixo de balancins 

12 — Balancim 

13 — Parafuso regulador da válvula 

14 — Porca sextavada 

15 — Arruela do balancim 

16 — Válvula de admissáo 

17 — Válvula de escapamento 

18 — Mola da válvula 

19 — Prato da mola da válvula 

20 — Chavetas da válvula 


4 — Se a sede nao ficar uniformemente marcada, o que indica que o 
calibre nao se assentou perfeitamente em toda a superficie da sede, 
esta deverá ser retificada com a freza, que vem incluida no jógo de 
ferramentas VW 311 k. Essa operagáo deve ser feita dentro dos rigores 
da técnica, usando-se primeiramente a freza de 45°, depois a de 75° 
para os bordos da sede e depois a de 15°. Recomenda-se que tal servigo 
se ja realizado em um Concessionário VW. 

Exame das válvulas. — Limpam-se as válvulas com escóva de arame 
e comparam-se suas medidas com as especificadas as págs. 91 a 94. Em 
caso de retífica, obedecer as especificagoes. Válvulas muito danificadas 
deveráo ser substituidas. 
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Fig. 27-H — Pe<?as do mecanismo de 
plano. 

1 — Árvore de comando 

2 — Vareta do tucho 

3 — Tucho 

4 — Tubo da vareta 

5 — Anel de veda<?áo do tubo 

6 — Eixo dos balancins 

7 — Espadador dos balancins 

8 — Arruela do balancim 

9 — Arruela de pressáo 


válvulas (“1 300”, “1 500”, “1 600” e “1 600” 

10 — Grampo de reten^áo do eixo 

11 — Balancim 

12 — Junta de veda^áo 

13 — Parafuso regulador 

14 — Contra porca 

15 e 16 — Válvulas 

17 — Retentor de óleo 

18 — Mola da válvula 

19 — Prato da válvula 

20 — Chavetas da válvula 


Verificagáo da vedando das válvulas. — Se a vedagáo das válvulas 
nao se fizer de modo perfeito, o motor perde compressáo e, por conse- 
guinte, terá sua poténcia sensivelmente reduzida. O exame de vedagáo 
das válvulas se realiza da seguinte maneira: 


1 — Cobre-se inteiramente a superficie do assento (face) da válvula 

com tinta de marcar (azul da Prussia). 

2 — Introduz-se a válvula na guia respectiva. 

3 — Gira-se a válvula aproximadamente 1/4 de volta, exercendo leve 

pressáo sobre a cabera. g 5 



4 Retira-se a válvula e observa-se a marca deixada pela tinta. 

5 se a tinta nao marcou uniformemente a superficie da sede, as 

válvulas devem ser esmerilhadas, o que se leva a efeito com a 
ferramenta VW 311 cc ou sua correspondente no jógo de ierra- 
mentas VW 311 k. Essa operagáo se faz dentro da técnica con- 
vencional. 

As molas também merecem atengáo e seráo substituidas se a altura 
fór menor do que a prescrita com a carga de teste (28 mm com a pres- 
sáo de 33,5 kg). 

Quanto as guias das válvulas, encaixadas no cabegote a baixa tem- 
peratura, difícilmente poderáo ser substituidas em urna oficina comum. 
Se estiverem muito desgastadas e mesmo o concessionário nao tiver 
meios de substituí-las, o remédio é substituir o cabegote. 

Para recolocar as válvulas usa-se a ferramenta especial VW 311 h 
que comprime a mola e permite fácil reposigáo das chavetas. 

Na remontagem dos cabegotes verifica-se se estáo limpas e polidas 
as superficies de contacto do cabegote e dos cilindros, colocando-se junta 
nova, na parte indicada pela seta na fig. 28-H. Se o cabegote foi reti- 
ficado, recomenda-se o uso de urna junta metálica, fornecida pelo repre- 
sentante, de espessura igual a camada metálica retirada, para que nao 



Fig 28-H — Localizado da 
junta do cabepote (só- 
mente motores “1 200”) 
ou seja, até 1966. 



Fig. 29 -H — O tubo de prote- 
páo da vareta do tucho 
possui duas juntas urna 
entre o tubo e a carcasa 
do motor e outra entre o 
tubo e o cabesote. 
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Fig. 30-H — Reposicáo do cabe- 
cote. As duas juntas entre os 
cilindros e o cabecote já se 
encontram no lugar. Vé-se 
que essas juntas náo se en- 
contram entre as superficies 
de contato dessas pecas, mas 
um pouco mais abaixo. 


se altere a taxa de compressáo, provocando constante “batida de pinos”. 
A junta é colocada entre as duas superficies de contacto e, para evitar 
seu deslisamento, firma-se a mesma no lugar com urna leve camada de 
graxa, suficiente apenas para que a junta náo corra. Essas juntas sao 
foiHecidas em 4 espessuras: 0,4 — 0,8 — 1,0 e 1,5 mm. 

O apérto inicial das porcas do cabecote deve ser feito com 1 kgm 
de torcáo e na seqüéncia indicada pela fig. 4-H. O apérto final e sua 
torcáo está indicado na legenda das figs. 4 e 5-H. 

Montagem dos e/xos de balancias. — A montagem é idéntica para os 
dois eixos, pelo que faremos referéncia sempre a um só. Antes da remon- 
tagem verifica-se o desgaste do eixo, buchas e balancins, comparando 
suas medidas com as especificadas. Montam-se os balancins no eixo 
observando os mesmos lugares de origem. Coloca-se o eixo no lugar mas 
náo se apertam a fundo as porcas de fixacáo, sem que se observe o 
seguinte cuidado: como vimos anteriormente, o movimento de rotacáo 
das válvulas se consegue fazendo com que o balancim atue sobre um 
determinado ponto do pé da válvula como mostra a fig. 1-F. Essa po- 
sicáo ideal está na dependéncia da colocacáo do balancim, já que a 
válvula náo pode variar de posigáo. O apérto final das porcas de fixacáo 
do eixo de balancins só se verifica quando os balancins se encontram 
em suas devidas posigóes. Se um ou outro náo se alinha devidamente-, 
pode-se acrescer arruelas de encostó, ou aplainar a face do furo. 

Depois de colocados os dois eixos de balancins, leva-se a efeito a 
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regulagem das válvulas, como ficou explicado em outro capítulo, e 
repdem-se os tampoes dos cabegotes, usando junta nova. 

Árrore de comando do distribuidor e bomba de gasolina. — Um 

cuidado imprescindível na montagem dessa pega se refere a colocagáo 
da arruela de encostó que se encontra em sua parte inferior, a 
fim de que a mesma nao venha a cair dentro do cárter. Deve-se pren- 
dé-la na ponta inferior do eixo com um pouquinho de graxa viscosa, ou 
colocá-la com auxilio de urna chave de fenda. 


Fig. 31-H — Reposi$áo da árvo- 
re do distribuidor: Coloca-se 
o dedo no furo da vela n.° 1 
e gira-se lentamente o mo- 
tor até que se sinta a com- 
pressáo ir aumentando; no 
final da compressáo o cilin- 
dro está em ponto de com- 
bustáo. Coloca-se provisoria- 
mente a polia e entáo o en- 
talhe deve coincidir com a 
juncáo das carcacas. (Fig. 
10-D, pág. 33). Coloca-se a 
árvore com o entalhe supe- 
rior paralelo ao plano da 
polia e com o lado mais es- 
treito do excéntrico voltado 
para a mesma. 
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(Motor plano “1 600” - pág. 90.) 


Depois de colocado o distribuidor, leva-se a efeito o ajuste da ignigáo, 
o que já detalhamos no capítulo “Sistema de Ignigáo”. 

Bomba de óleo. — Na reposigáo da bomba, mede-se a folga axial 
das engrenagens como mostra a fig. 32-H e também a folga entre os 
dentes. Essas especificagóes se encontram no capítulo “Sistema de Lu- 
brificagáo”. Para corrigir essa folga axial pode-se facear ligeiramente o 
plano da carcaga, mas se esta estiver desgastada internamente, deverá 
ser substituida. 

Depois de colocada a bomba de óleo, procede-se a montagem da 
chapa da polia, desta e da bomba de gasolina, e a seguir as demais 
partes, em sentido inverso ao da desmontagem. As chapas de fólha ou 
‘camisas de ar” devem ser bem apertadas para evitar ruidos. 

Na reposigáo do radiador de óleo, verifica-se se as juntas estáo em 
perfeito estado. 





Fig. 32 -H — Medida da folga 
axial das engrenagens da 
bomba. Com as juntas, 
essa folga deve estar 
compreendida entre 0,066 
e 0,183 (sem apérto ini- 
cial). Veja a pág. 22. 


REPOSigAO DO MOTOR 

Naturalmente, essa operagáo se executa em sentido inverso ao da 
retirada, tomando-se certos cuidados elementares que sao do conheci- 
mento de um bom mecánico, e algumas precaugoes peculiares. 

As superficies de contacto devem estar limpas e planas. A bucha de 
apoio do eixo do motor de partida será substituida se em mau estado 
e todo o conjunto da embreagem deve ser examinado como descrevemos 
no capítulo seguinte. Se o empenamento da árvore primária da caixa 
de mudangas exceder 0,2 mm, será substituida. Untam-se de graxa só- 
lida a bucha ou rolamento de apoio da árvore primária no volante do 
motor, a bucha do motor de partida e as estrías da árvore primária. 
Centra-se o disco da embreagem com a ferramenta VW 219 ou com outra 
árvore primária. 

Na reposigáo do motor recomenda-se cuidado na colocagáo da árvo- 
re primária no disco da embreagem, sem danificar o colar e sem se 
empeñar. Por isso recomenda-se que essa operagáo seja feita devagar e 
cuidadosamente. Estando o motor a altura conveniente, leva-se o mesmo 
a frente procurando introduzir a árvore primária no colar, sem forgá-lo, 
e depois no cubo do disco de embreagem. Recomenda-se girar levemente 
a árvore de manivelas pela polia para facilitar essa introdugáo. 

Os estójos inferiores penetram nos furos e servem como guia. Re- 
póem-se os parafusos superiores e apertam-se todos progressivamente. 
No apérto final, comega-se pelas porcas dos parafusos superiores e 
depois as dos inferiores. 

Ligam-se depois todos os cabos de comando e as bragadeiras de 
fixagáo dos conduites. 


MOTOR PLANO “1 600’ 
RETIRADA — REPOSigAO 
DESMONTAGEM — MONTAGEM 
(Vide ilustrares a partir da pág. 259). 

1 — Desligue o cabo “térra” flexível. 

2 — Retire o filtro de ar completo. 

3 — Desligue os fios do alternador, 

da bobina, do interruptor da 
pressáo do óleo (“cebolinha”) e 
do abafador automático. 

4 — Retire a vareta indicadora do ni- 

vel do óleo e o tubo de borracha 
do tubo de abastecimento de 
óleo. 

5 — Desligue o tibante de comando 

do acelerador. 

6 — Retire os tubos flexíveis da car- 

casa do ventilador. 

7 — Retire o suporte traseiro do mo- 

tor e suspenda o carro no ele- 
vador ou em cavaletes altos. 

8 — Desligue os tubos flexíveis entre 

o motor e as caixas de aqueci- 
mento. 

9 — Desligue os cabos das válvulas 

do aquecedor. 

10 — Desligue a conexáo do tubo de 

gasolina na chapa protetora 
dianteira do motor, obturando 
sua extremidade com um taru- 
go ou plugue. 

11 — Retire as duas porcas dos esto- 

jos inferiores que prendem o 
motor á caixa de mudanzas. 

12 — Coloque um macaco de carrinho 

embaixo do carro, de modo que 
a plataforma se encoste na par- 
te inferior do motor. 

13 — Retire as porcas dos estojos su- 

periores do motor. 

14 — Puxe o macaco para trás, até que 

a árvore primária se afaste com- 
pletamente do colar da embrea- 
gem. 

17 — Abaixe a plataforma e retire o 

motor. I 

18 — A reposigáo se faz na seqüéncia 

inversa das operares descritas, 
tendo-se o máximo cuidado na 
colocagáo da árvore primária da 
caixa de mudanzas ñas estrías do 
disco da embreagem e no rola- 
mento de apoio. 


DESMONTAGEM DO MOTOR 

1 — Drene o óleo do cárter. 

2 — Retire o filtro de tela. 

3 — Retire a chapa dianteira do mo- 

tor e o silencioso. 

4 — Desligue os condutos de aqueci- 

mento. 

5 — Retire o alternador. 

6 — Retire a carcasa da sucgáo do 

ar. 

7 — Retire a polia, a metade poste- 

rior da carcasa do ventilador, o 
ventilador e a metade anterior 
da carcasa. 

8 — Retire o distribuidor, a bomba de 

gasolina, e a árvore do distri- 
buidor. 

9 — Retire o radiador de óleo. 

10 — Retire os dois eixos de balan- 

cins. 

11 — Retire os cabegotes, cilindros, 

pinos dos émbolos e os émbo- 
los, marcando as pegas com tin- 
ta para recolocá-las nos mesmos 
lugares. 

12 — Retire a embreagem e depois o 

volante do motor. 

13 — Retire a bomba de óleo. 

14 — Desmonte a carcaga, retirando 

as porcas e parafusos que pren- 
dem duas metades e retire as ár- 
vores de manivelas e de coman- 
do de válvulas. 

Os servigos mecánicos nos cabego- 
tes, válvulas, árvores de comando e de 
manivelas, émbolos e cilindros, bomba 
de óleo e volante do motor se faz do 
mesmo modo já descrito em relagáo aos 
outros tipos de motores, observando o 
uso de pegas próprias e medidas cor- 
respondentes ao tipo do motor. 

Remontagem da árvore do distribui- 
dor: A montagem dessa pega se faz de 
modo que a linha prolongada que pas- 
sa pelo entalhe forme um ngulo de 
60° com a linha longitudinal do motor, 
tendo a parte mais estreita do excén- 
trico voltada para a bobina, estando o 
primeiro cilindro no ponto de ignigáo. 
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ESPECIFICACÓES MECÁNICAS DOS MOTORES 

"1 131 cc"- 1952-53 
"1 200 "-36 HP - 1954-66 

Tipo — 4 cilindros, horizontais, opostos 2 a 2, de ciclo a 4 tempos, 
refrigerado a ar por ventoinha. 

Diámetro dos cilindros: 75 mm (modelos até 1953) 

77 mm (modelos 1954-66) 

Curso do émbolo: 64 mm (todos). 

Cilindrada: 1.131 cc (modelos até 1953) 

1.192 cc (modelos 1954-66) 

Razáo de compressáo: 5,8:1 (modelos até 1957) 

6,6:1 (modelos 1959-66) 

Potencia efetiya: 30 HP (modelos até (1958) 

36 HP (modelos 1959-66) 

Ovalizacáo máxima permitida nos cilindros: 0,01 mm 
ÁRVORE DE MANIVELAS 

De ago forjado, apoiada em 4 mancáis próvidos de casquilhos 
substituíveis. A numeragáo se faz a partir da embreagem. 

Diámetro dos munhóes e moentes, exceto o de n.° 4: 50 mm 
Diámetro do munháo n.° 4: 40 mm 

Diámetro na altura da engrenagem da distribuigáo: 42 mm 
Folga axial medida no 1 manca I: 0,070 a 0,120 mm 
Toleráncia máxima da folga axial: 0,150 mm 

Folgos radiáis dos mancáis 7, 2 e 3: 0,052 a 0,115 mm (Mod. até 1953) 

0,047 a 0,102 mm (Mod. 1954-66) 
Toleráncia: 0,19 mm (todos). 

Folga radial do mancal 4: 0,036 a 0,086 mm (mod. até 1953), 

0,031 a 0,083 (mod. 1954-66). 

Toleráncia: 0,80 mm (modelos 1954-66) 

Diámetro dos apoios na carcaqa: n°s. 1, 2 e 3: 60,00 a 60,019 mm, 

n.° 4: 50 a 50,025 mm. 
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Ovalizagáo máxima dos casquilhos: 0,03 mm. 

Empenamento máximo da árvore na altura dos munhóes 2 e 4: 

0,03 mm. 

Ovalizagáo máxima do y otante-motor: 0,40 mm. 

Empenamento máximo do volante: 0,30 mm. 

Diámetro do alojamento do anel de vedagáo no volante: 59,90 a 

60,10mm. 

Largura do mesmo alojamento: 12,5 mm. 

Espessura do volante na altura dos furos: 6,3 a 6,7 mm. 

Espessura mínima: 4,8 mm. 

Ovalizagáo máxima da polia: 1 mm (modelos até 1953) 

0,80 mm (modelos 1964-66) 

Empenamento máximo da polia: 1,00 mm (modelos até 1953) 

0,30 mm (modelos 1954-66) 


BIELAS 

De ago forjado, próvidas de buchas nos pés e casquilhos ñas cabegas. 
Folga radial do mancal: 0,019 a 0,074 mm. Toleráncia: 0,15 mm. 
Folgo axial do mancal: 0,170 a 0,395 mm. Toleráncia: 0,70 mm. 

Ovalizagáo máxima dos casquilhos: 0,03 mm. 

Folga entre o pino do émbolo e o pé da biela: 0,005 a 0,026 mm. To- 
leráncia: 0,05 mm. 

Máxima diierenga de peso entre as bielas: 11 gr (Mod. até 1953). 2 
gr (Mod. 1954-66). Na separagáo: 5 gr no máximo. 


ÉMBOLOS 

Em liga leve de aluminio. 

Folga entre o émbolo e o cilindro: 0,02 mm. 

Diámetro do pino do émbolo: 20 mm. 

Pinos com diámetros ligeiramente maiores ou menores, para reparos . 
Anéis de segmento: 2 anéis de compressáo e um raspador de óleo. 
Folga dos anéis de compressáo ñas ranhuras: 0,035 a 0,062 (Mod. 
até 1953). 

Folga dos anéis de compressáo ñas ranhuras: 0,045 a 0,072 (Mod. 
1954-66). Toleráncia (Todos): 0,1 mm. 

Folga do anel de óleo na ranhura: 0,025 a 0,052 (Todos). Toleráncia: 

0,10 mií\ 

Folga dos anéis de compressáo na emenda (Todos): 0,30 a 0,45 mm 
Toleráncia: 0,95 mm. 
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Folga do anel raspador de óleo na emenda (Mod. até 1953): 0,30 a 
0,45 mm. Toleráncia: 0,95 mm. 

Folga do anel raspador de óleo na emenda (Mod. 7954-66 ): 0,25 a 
0,40 mm. Toleráncia: 0,95 mm. 

ÁRVORE DE COMANDO DE VALVULAS 

Árvore de comando de válvulas de ago, localizada abaixo da árvore 
de manivelas, entre as duas metades da carcaca. Comando por tuchos, 
hastes e balancins. Sustentada por tres apoios, engrenagem présa ao 
eixo por rebites. A engrenagem possui urna ranhadura no centro onde 
se aloja o eixo da engrenagem da bomba de óleo. 

Diámetro do apoio na carcasa: 24,020 a 24,041 mm. Toleráncia: 
24,070 mm. 

Folga radial: 0,020 a 0.074 mm Toleráncia: 0,12 mm. 

Folga axial: 0,020 a 0.054 mm medida no mancal mais próximo da 
engrenagem. Toleráncia: 0,10 mm. 

Empenamento medido no mancal central: 0,02 mm. Toleráncia: 
0,04 mm. 

Empenamento máximo da engrenagem: 0,10 mm. 

Oválizagá o máxima da engrenagem: 0,03 mm. 

Folga entre os dentes das engrenagens: 0,010 a 0,035 mm. 


VÁLVULAS DE ADMISSÁO. (Mod. até 1953 — Motor 1.131 cc): 

Folga das válvulas (todos os modelos): 0,10 mm a frió, a tempera- 
tura ambiente de 20 a 25°C. 

Diámetro da cabega: 27,9 a 28,1 mm. 

Diámetro da haste: 6,955 a 6,995 mm. 

Diámetro mínimo da haste: 6,920 mm. 

Comprimento total: 101,7 a 102,3 mm. 

Ángulo da sede: 45° 

Largura da face: 1,3 a 1,6 mm (fig. 25-H). 

Altura da mola: 43 mm. 

Altura da mola com urna pressáo de 33, 5 kg : 28 mm. 

Diámetro da guia: 7,000 a 7,015. Toleráncia: 7,070 mm). 

Folga da haste na guia: 0,035 a 0,060 mm. (Toleráncia: 0,15 mm). 
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VALVULAS DE ESCAPAMENTO (Mod. até 1953 — Motor de 1.131 cc). 


Folgo das válvulas: 0,10 mm a frió. 

Diámetro da cabega: 27,9 a 28,1 mm. 

Diámetro da baste: 6,945 a 6,955. 

Diámetro mínimo da baste: 6,920 mm. 

Comprimento total: 101,7 a 102,3 mm. 

Ángulo da sede: 45° 

Largura da face: 1,7 a 2,00 mm (fig. 25-H). 

Altura da mola: 43 mm. 

Altura da mola a urna pressáo de 33, 5 kg.: 28 mm. 

Diámetro da guia: 7,00 a 7,015 mm. (Toleráncia: 7,070 mm). 
Folga da baste na guia: 0,045 a 0,070. (Toleráncia: 0,15 mm). 


VÁLVULAS DE ADMISSÁO (Mod. 1954-66 — Motores 1.192 cc) 

Folga das válvulas .* 0,10 mm a frió. 

Diámetro da cabega: 29,9 a 30,1 mm. 

Diámetro da baste: 6,955 a 6,965 mm. 

Diámetro mínimo da baste: 6,920 mm. 

Comprimento total: 101,7 a 102,3 mm. 

Ángulo da sede: 45°. 

Largura da face: 1.3 a 1,6 mm (fig. 25-H). 

Altura da mola: 43 mm. 

Altura da mola a pressáo de 33,5 kg : 28 mm. 

Diámetro da guia: 7,008 a 7,023. (Toleráncia: 7,070). 

Folga da baste na guia: 0,043 a 0,068 mm. (Toleráncia: 0,15 mm). 


VÁLVULAS DE ESCAPAMENTO (Mod. 1954-66. Motor de 1.192 cc) 

Folga das válvulas: 0,10 mm a frió. 

Diámetro da cabega: 27,9 a 28,1 mm. 

Diámetro da baste: 6,945 a 6,955 mm. 

Diámetro mínimo da baste: 6,920 mm. 

Comprimento total: 101,7 a 102,3 mm. 

Ángulo da sede: 45°. 

Largura da face: 1,7 a 2,00 mm (fig. 25-H). 

Altura da mola: 43 mm. 

Altura da mola a urna pressáo de 33,5 kg : 28 mm 
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Diámetro da guia: 7,023 a 7,038 mm. (Tolerancia: 7,080 mm). 

Folgo da haste da guia: 0,068 a 0,093 mm. (Tolerancia: 0,15 mm). 

BALANCINS E HASTES DOS BALANCINS (Todos os modelos) 

Diámetro do furo da haste do balancim: 15,000 a 15,018 mm. 
Diámetro máximo do furo: 15,060 mm. 

Diámetro da haste do balancim: 14,966 a 14,984 mm. 

Folga entre a haste do balancim e o furo (guia): 0,016 a 0,052 mm. 
Toleráncia máxima da folga: 0,120 mm. 

Diámetro do furo do balancim: 15,990 a 16,018 mm. 

Toleráncia máxima do diámetro do furo do balancim: 16,035 mm. 
Diámetro do eixo dos balancins: 15,966 a 15,984 mm. 

Folga entre os balancins e o eixo: 0,006 a 0,052 mm. 

Toleráncia máxima da folga entre os balancins e o eixo: 0,080 mm. 


" 1 300" -46 HP "1600"-60 HP 

"1500 ,, -52 HP "1600" PLANO-65 HP 

Os motores “1 300”, “1 500” e “1 600”, inclusive o da Variant, sao 
do mesmo tipo dos anteriores, isto é, de 4 cilindros horizontais, opostos 
2 a 2, refrigerados a ar por ventoinha. O curso do émbolo é o mesmo 
para todos os 3 tipos, enquanto o diámetro dos cilindros aumenta pro- 
porcionalmente. 

Diámetro dos cilindros: 77 mm (“1 300”) 

83 mm (“1 500”) 

85,5 mm (“1 600”) 

Curso do émbolo (todos): 69 mm 
Cilindrada: 1285 crri 1 (“1 300”) 

1493 cm :i (“1 500”) 

1584 cm 3 (“1 600”) 

Taxa de compressáo: 6,6 : 1 (“1 300” e “1 500”) 

7,2 : 1 (“1 600”) 

Poténcia efetiva (SAE): 46 HP a 4.600 RPM (“1 300”) 

52 HP a 4.200 RPM (“1 500”) 

60 HP a 4.600 RPM (Sedan “1 600”) 

65 HP a 4.600 RPM (Variant) 

BIELAS 

De aqo forjado, próvidas de buchas no pé e casquilhos na cabeqa. 
Diámetro do furo na cabera: 57,30 mm no máximo 
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Diámetro do furo para a hucha do pino do émbolo: 23,970 a 24,00 mm 
Distancia entre os centros dos dois furos: 137,06 ±0,2 mm 
Torgáo de apérto das porcas das cabegas: 5,0 kgm 

As bielas possuem urna marcagáo forjada que deve ficar voltada 
para cima. 

ÉMBOLOS 

Em liga leve de aluminio. Possuem 2 anéis de compressáo e um ras- 
pador de óleo e tém a cabega cóncava. 

O anel de compressáo superior possue um filete central de ferrox. 
O inferior é de tipo normal. O anel raspador de óleo é próvido de urna 
mola de expansáo entre o émbolo e o anel. 

As medidas dos émbolos e outras características estáo detalhadas no 
texto. 

ÁRVORE DE COMANDO DE VALVULAS 

Essa pega, localizada abaixo da árvore de manivelas se apóia em cas- 
quilhos do tipo substituível, sendo que o de n.° 3 possui bordos salientes 
a fim de melhor absorver os esforgos axiais da árvore. 

Os tuchos sao do tipo rotativo e separados da haste. 

Diámetro do apoio da árvore de comando na carcaga: 27,50 a 

27,52 mm. 

VALVULAS 


Folga das válvulas a trio: 0,10 mm 
Comprimento da haste do tucho: 281,5 ±1,3 mm 
Diámetro da haste do tuchó: 9,0 ± 0,08 mm 

ÁRVORE DE MANIVELAS 

) 

De age / forjado, apoiada em 4 mancáis próvidos de casquilhos subs- 
tituíveis. A numeragáo se faz a partir da embreagem. 

Diámetro dos munhóes e moentes, exceto o de n.° 4: 55 mm 

Diámetro do munháo n.° 4: 40 mm 

Diámetro dos apoios na carcaca: mancáis 1, 2 e 3: 65,00 a 65,02 mm 

mancal 4: 50,00 a 50,03 

Espessura do volante do motor: 24 ± 0,2 mm 
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EMBREAGEM — SEDAN E KOMBI 

TRANSMISSÁO PARCIALMENTE SINCRONIZADA 

SEDAN DE 1952 ATÉ MARgO DE 1961 

CHASSI N.° 32.135 

KOMBI DE 1952 ATÉ JUNHO DE 1959 

CHASSI N.° 469.506 

TRANSMISSÁO TOTALMENTE SINCRONIZADA 

SEDAN A PARTIR DO CHASSI N.° 32.136 

KOMBI A PARTIR DO CHASSI N.° 469.507 
SEDAN “1 600” 


VARIANT 





1 
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Fig. 1-1 — Corte da embreagem 


1 — Garfo 

— Colar írolamento) 

— Arvore primária 
— Espelho do plato 
— Mola de retorno da alavanca de 
debreagem 

6 — Alavanca de debreagem 

7 — Parafuso e porca de regulagem 


8 — Mola de pressáo 

9 — Suporte do plato ou tampa 

10 — Rolamento de agulhas 

11 — Disco da embreagem 

12 — Volante do motor 

13 — Guarni^óes do disco da embrea- 

gem 

14 — Plato (disco de pressáo) 
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A EMBREAGEM 

Funcáo e constituicao. — A transmissáo do movimento do motor á 
transmissáo se realiza por meio de um disco fortemente comprimido 
contra o volante do motor, nao havendo qualquer ligagáo por outro 
meio: é um acoplamento por atrito ou justaposigáo. Assim, se o disco 
se afastar do volante, a transmissáo do movimento do motor a caixa 
de mudangas fica interrompida. É justamente o que acontece quando 
se calca o pedal da embreagem e sua finalidade é permitir a troca de 
engrenagens na caixa de mudangas, o que nao poderia ser feito com o 
motor acoplado á caixa. 

As principáis partes da embreagem sao as seguintes (referencias a 
fig. 1-1) : disco de Iriccáo ou disco de embreagem (11), próvido de um cubo 
no qual se aloja a árvore primária da caixa de mudangas por engate de 
estrías; plato ou placa de pressáo (14), próvida de fortes molas de pressáo 
(8), que o comprimem contra o volante do motor (12), ficando o disco 
da embreagem entre essas duas pegas; o suporte do plato ou tampa (9), 
no qual se alojam os apoios ou capas das molas de pressáo e que fixa o 
conjunto da embreagem no volante do motor, tres alavancos de debrea - 
gem ou "gafanhotos" (6), as quais, apoiadas no suporte do plato, con- 
trolam o destacamento do plato para frente ou para trás; espelho do 
plato ou " deslizador ", (4)^ que reúne as tres extremidades livres dos 
dos gafanhotos; O colar de carváo ou de rolamento (2), cuja fungáo é 
forcar o espelho do plato a frente e assim fazer os gafanhotos gira- 
rem em seus eixos, para que forcem o plato a se afastar do volante 
do motor; o garlo (1), que atua sobre o colar, comandado pelo pedal 
da embreagem. As figuras 2-1 e 3-1 mostram essas pegas destacadas. 

Quando o motor está funcionando e o pedal sólto, todo o conjunto 
gira como se fósse urna só pega, inclusive a árvore primária. Se se calca 
o pedal, o gario forga o colar, que por sua vez forga o espelho do 
plato e com éle os trés “gafanhotos”, os quais puxam a placa de pressáo 
contra a agáo das molas. A resistencia que se sente no pedal é pro- 
vocada por essas molas, ao serem comprimidas. A placa de pressáo, 
recuando, deixa livre o disco de fricgáo, de modo que o volante continua 
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Fig. 2-1 — A embreagem montada (1) e suas partes constituintes destacadas. A 
ilustrado acima foi retirada do catálogo de pe<?as da Kombi, mas as dife- 
rencias entre todos os modelos residem em medidas e detalhes de construido, 
como se segue. Nos modelos de 36 HP (até 1966) o sedan e o Karman Ghia 
possuem colar de carváo, que pode ser substituido pelo tipo de rolamento, 
usado nos utilitários, desde que se troquem também as molas de retencáo. 
Os modelos “1 300” e “1 500” sáo todos equipados com colar de rolamento. 
Em todos os modelos, os utilitários possuem duas molas de pressáo. urna in- 
terna (14) e outra externa (13) em cada conjunto. O sedan e o Karman 
Ghia possuem sómente urna mola de pressáo, em todos os modelos. Nos mo- 
delos ”1 300” e ‘‘1 500” a regulagem do plato se faz por meio das porcas, pois 
os parafusos sáo oscilantes e todo o conjunto é mais reforcado que o anterior. 


1 — A embreagem montada 

2 — Parafuso sextavado 

3 — Arruela de pressáo 

4 — Disco da embreagem 

5 — Suporte do plato 

6 — Plato ou disco de pressáo 

7 — Espélho do plato (deslizador) 

8 — Alavanca de debreagem 

9 — Parafuso de regulagem 

10 — Porca de regulagem 

11 — Mola da alavanca de debreagem 


12 — Mola do espelho 

13 — Mola de pressáo externa 

14 — Mola de pressáo interna 

15 — Capa das molas 

16 — Prato da mola de pressáo 

17 — Colar (de carváo eu rolamento) 

18 — Mola de fixa£áo do colar (na Fig. 

3-1) ao lado 

19 — Guarnido do disco 

20 — Rebite cilindrico 
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Fig. 3-1 — O garfo da embreagem e penas anexas. 


21 — Garfo da embreagem ( caixa par- 

cialmente sincronizada. 

22 — Garfo da embreagem ( caixa to- 

talmente sincronizada 

23 — Bucha do garfo 

24 — Bucha do garfo 

25 — Bucha esquerda do garfo 

26 — Armela do garfo 


27 — Parafuso de retennáo da bucha 

28 — Alavanca de embreagem 

29 — Anel de retennáo 

30 — Mola de recuperando da alavanca 

de embreagem 

31 — Mola de recuperando da alavanca 

de embreagem 

32 — Prato da mola de recuperando 

33 — Anel de retennáo 


a girar mas nao o disco. Interrompe-se assim o movimento da árvore 
primária, engatada no disco, e pode-se trocar as marchas. Táo logo o 
pedal se ja sólto o plato volta a comprimir o disco da embreagem contra 
o volante do motor e restabelece-se a transmissáo do movimento. 

Note-se que, quando o pedal está calcado e a placa de pressáo 
afastada, o disco fica livre e nao gira, mas a placa de pressáo e todo o 
conjunto continua girando, pois está preso ao volante pelo suporte do 
plato; a árvore prmária nao gira porque se engata táo sómente no cubo 
do disco de embreagem, atravessando livremente as outras pegas. 

O disco de embreagem tem a coroa dividida em 12 setores (ape- 
nas 6 nos modelos antigos) , todos levemente cóncavos, sendo que as con- 



Fig. 4-1 — Verificacáo do 

empenamento do disco 
da embreagem. O limite 
máximo de empeño é de 
0,5 mm nos modelos até 
1966 e de 0,8 mm nos 
modelos “1 300”, “1 500”, 
“1 600” e Variant. 



cavidades de altemam, isto é urna é voltada para um lado e a seguinte 
para o outro. A finalidade é proporcionar certa flexibilidade ao disco. 

Manutenido. — O único cuidado de manutengáo requerido pela em- 
breagem é a corregáo eventual da folga do pedal, que deve se manter 
entre 10 a 20 mm. (A folga é a distáncia percorrida pelo pedal entre a 
posigáo de repouso e aquela em que se faz sentir resisténcia) . Adiante 
explicamos como realizar essa regulagem. 

O uso consciente da embreagem prolonga sua vida útil e aqui váo 
as regras básicas: 

Nao dirija com o pé apoiado sobre o pedal. 

Náo use o pedal como se fosse o acelerador, nem acelere o motor tendo 
o pedal parcialmente calcado. 

Ao parar em urna subida, use o freio de estacionamento e náo deixe 
o motor funcionando e a embreagem deslizando para manter o veículo. 


Retirada da embreagem. — Essa operagáo, assim como a desmon 
tagem da embreagem já foi descrita quando tratamos da desmontagem 
do motor. (Pág. 63) 

Depois de desmontada, procede-se ao exame das pegas. 

Disco da embreagem. — Por ser a parte mais sujeita a desgaste, 
essa pega merece cuidados especiáis. As guarnigoes (“lonas”) desgas- 
tam-se depois de muito uso e devem ser substituidas, para o que 
se recomendam os servigos do revendedor no que se refere a ésse reves- 
timento, já que essa operagáo requer cuidados especiáis. Eis aqui os 
fundamentáis: uso de lonas genuínas; as concavidades dos setores 
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devem ser uniformes e dentro dos limites especificados, as lonas devem 
ser rebitadas justamente na parte mais cóncava como mostra a fig. 5-1, 
e para cada rebite colocado pula-se um furo, onde irá se alojar o rebite 
do setor seguinte. O empenamento máximo permitido é de 0,5 mm. 
Sendo ultrapassado ésse limite, troca-se o disco completo. Nao deve 
haver folga entre as estrías da árvore primaria e as do cubo do disco. 

Molas. — Comparam-se as molas com as especificagóes, substituindo 
as que estiverem iracas. (Veja “Especificagóes” neste capítulo) . 

Plato. — Se estiver desgastado ou áspero, é permitida urna retífica 
até 0,1 mm. 

Na montagem da embreagem, a ferramenta VW 254a facilita o tra- 
badlo e proporciona montagem correta. Verifica-se o paralelismo entre 
o espelho do colar e o volante do motor. A fig. 7-1 mostra como usar a 
ferramenta e sua legenda explica pormenores da operagáo. 



a — 0,4— 0,6 mm b = 1,2 mm 



Fig. 5-1 — Concavidade das 
molas do disco da em- 
breagem (a) e sua espes- 
sura (b). — Na ilustrado 
de baixo, vemos como 
rebitar as guarni$5es. 


Colar. — Para se retirar o colar, retiram-se as duas molas que o 
prendem ao garfo. Se o carváo (ou rolamento) estiver gasto, rachado ou 
arranhado, o colar deve ser substituido. Se se deseja usar o colar de 
rolamento nos sedans, basta substituir também as molas por outras 
próprias. 

O eixo do garfo, que atravessa a carcaga, só pode ser retirado se 
a caixa de mudangas fór desmontada nos modelos sem a primeira mar- 
cha sincronizada. 

Regulagem da folga do pedal . — A folga do pedal deve estar com- 
preendida entre 10 a 20 mm, o que corresponde a urna distáncia de 1 a 
2 mm entre o colar e a placa de debreagem (fig. 1-1) . A regulagem 
se faz na ligagáo do tirante de comando com a alavanca de debreagem 
(fig. 9-1), que se encontra na parte superior da caixa de cambio. Sol- 
ta-se a contra-porta e age-se sobre a porca de regulagem até obter-se 
o movimento livre desejado, depois do que aperta'-se a contra-porca. 
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Fig. 6-1 — Ao se colocar a 
embreagem no volante, as 
saliéncias que centram 
a tampa, indicadas pelas 
setas, devem se alojar 
devidamente no volante. 
Os parafusos que fixam 
o suporte do plato ao vo- 
lante devem ser aperta- 
dos gradativamente e al- 
ternando os diametral- 
mente opostos. O apérto 
final deve ser de 4 kgm. 



pF " '«Spp 

i 

l 

i 


l 

J3É 

I 


Fig. 7-1 — A regulagem da 
embreagem dos modelos 
de 36 HP se realiza de 
modo simplíssimo com au- 
xilio da ferramenta VW 
254 a, como mostra a fi- 
gura ao lado. O aparélho 
permite regular as ala- 
vaneas de debreagem de 
modo que o espélho do 
plato fique paralelo com 
a superficie do volante e 
a distáncia de 26/27 mm 
deste. (V. texto). A pla- 
ca de contróle do disposi- 
tivo deve encostar no es- 
pélho e a ranhura do seu 
pino deve ficar alinhada 
com o canto do suporte. 
A regulagem se faz pelos 
parafusos. 


Nos modelos “1 300”. a distáncia do espelho do plato ao plano do volante é 
de 27 ± 0,2 mm e nos modelos “1 500”, ”1 600” e “1 600” plano, 30 ± 0,3 mm. 
Nesses modelos a regulagem se faz pelas porcas, porquanto os parafusos sao do 
tipo oscilante. 


Colocacáo correta do gario na alavanco de embreagem. — Se 

o eixo do garfo foi retirado, na remontagem tomam-se os seguintes 
cuidados: substitui-se as buchas de apoio se estiverem gastas e, na re- 
montagem, untam-se as mesmas com graxa macia. A ligagáo do 
garfo com a alavanca de embreagem obedece a certos criterios: Ao se 
calcar no pedal até eliminar a folga, a alavanca de embreagem deve 
formar um ángulo com a vertical nunca superior a 2 o . (Fig. 10-1). Por 
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Fig. 8-1 — A folga do pedal da 
embreagem (“a”) é de 10 a 
20 mm para todos os mo- 
delos 




Fig. 9-1 — A seta indica a porca 
de regulagem da folga do 
pedal, que se encontra na 
liga^áo no tirante de co- 
mando com a alavanca de 
embreagem. Há também 
urna contra-porca. A regu- 
lagem é facilitada com o uso 
de urna chave para a porca 
de regulagem em forma de 
trevo, encontrada ñas casas 
especializadas (V. também 
fig. 10-1). 


outro lado, ao se calcar o fundo no pedal, a parte superior “B” do furo 
nao deve ser forcada contra o tirante. Com o pedal sólto, o tirante se 
apoia levemente na parte interior “A” do furo em forma de funil. 


SUBSTITUICÁO DO CABO DE COMANDO DA EMBREAGEM 

Sedan e Karmann Ghia: 

1) — Firmar o carro com calcos e retirar a roda traseira esquerda. 

2) — Desligar o tirante em sua ligacáo com a alavanca de 

embreagem. 

3) — Retirar a guarnigáo de borracha do tubo-guia do tirante. 

4) — Desligar a haste do émbolo do cilindro mestre de sua juncáo 

com a alavanca de comando. 

5) — Desmontar o sistema de alavancas dos pedáis préso a estru- 
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Fig. 10-1 — Detalhe da perfeita 
colocado da alavanca de 
embreagem no garfo. 

A — Bordo inferior 
B — Bordo superior 

1 — Extremidade roscada do 

tirante 

2 — Contra-porca 

3 — Porca de regulagem 

4 — Alavanca de embreagem 

5 — Garfo da embreagem 


NOTA: A partir do Chassi no. 

124. 400 (1-8-63) a fixacáo da ala- 
vanca no garfo náo se faz mais 
com o parafuso e porca- A ligagáo 
é feita por engrazamento de estrías 
e dois anéis de retengan que limi- 
tam o movimento axial do pedal. 
Náo se usa mais o anel de encósto. 


tura central. (Desligar antes o cabo do acelerador). 

6) — Puxar o tirante. Antes de recolocar o novo tirante, lubrifi- 

cá-lo com graxa própria e seguir a ordem abaixo: 

7) — Enfia-se o tirante pela abertura do tubo central até que 

penetre no tubo-guia. Enfia-se o cabo. 

8) — Recoloca-se a guarnigáo de borracha do conduite. 

9) — Liga-se o cabo com a alavanca de embreagem, lubrificando a 

jungáo com graxa. 

10) — Engata-se a estremidade do cabo com o dente do pedal e 

mantém-se o mesmo na posigáo vertical para que ésse engate 
náo se desfaga ao se recolocar o mecanismo do pedal no 
lugar, enquanto se puxa a outra extremidade do tirante. 

11) — Liga-se a alavanca de comando do freio com a haste do 

émbolo, verificando-se a folga se está correta. A folga entre 
a haste de acionamento e o émbolo deve ser de 1 mm. 

12) — Regula-se a folga do pedal como ficou explicado. 

13) — O conduite do tirante, quando flexionado, deve apresentar 

urna flexáo de 20 a 30 mm. no ponto designado por B, na 
fig. 11-1. Essa deflexáo correta se consegue determinando-se 
a tensáo inicial do conduite, pela colocagáo de arruelas de 
espessura conveniente entre o suporte do conduite na caixa 
e o terminal do conduite (A, fig. 11-1). 
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Fig. 11-1 — Detalhes do cabo de comando da embreagem, modelos com caixa 
de mudanzas totalmente sincronizada. Nos modelos com caixa de mudancas 
parcialmente sincronizada a diferenga reside no suporte do conduíte, que tem 
outra forma. 

Kombi : 


1) — Colocar o veículo em cavaletes. 

2 — Desligar o tirante em sua ligagáo com a alavanca de embreagem 
(fig. 9-1). 

3) — Retirar a coifa de borracha do conduite. 

4) — Retirar a chapa de protegáo dos pedáis. 

5) — Desligar o cabo em sua ligagáo com o pedal. 

6) — Retirar a coifa de borracha do conduite e retirar o cabo. 

7 — Monta-se o novo cabo na seqüéncia inversa de operagóes, lubrifi- 
cando-o antes com graxa própria. A porca de ajuste também 
deve ser bem lubrificada. 

8) — Regular a folga do pedal, como já detalhamos. 

9) — Verificar e corrigir, se preciso, a flexáo do conduite, como nos 

sedans (fig. 11-1) . 



Fig. 12-1 — Modo de introduzir o 
cabo de comando da embrea- 
gem no túnel central do sedan. 
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DEFEITOS NA EMBREAGEM 


1) — Ruidos diversos. — Causas e consértos: 

a) — Rolamento de agulhas gasto — substituir o mesmo. 

b) — Carváo ou rolamento do colar gasto — substituir o mesmo. 

c) — Molas das alavancas de debreagem (gafanhotos) iracas ou 

com tensáo desigual. — Substituir as molas. 

d) — Partes metálicas do disco rogando no plato — substituir 

o disco. 

2) — A embreagem patina. — O motor funciona bem mas o veículo nao 

desenvolve. Causas e consértos: 

a) — Folga da embreagem muito reduzida. — Regular a folga. 

b) — Presenga de óleo ou graxa no disco da embreagem. — 

— Substituir as lonas e pesquisar a causa da presenga de 
óleo: junta de vedagáo da árvore de manivelas em mau es- 
tado ou junta de vedagáo da transmissáo vedando mal. — 
— Substituir essas juntas. 

3) — A embreagem prende ou nao debreia completamente. — Cau 

sas e consérto: 

a) — Folga do pedal muito grande. — Regular a folga. 

b) — Flexáo da guia do cabo muito grande. A flexáo deve ser 

de 20 a 30 mm. (Fig. 11-1). 

c) — Disco da embreagem ou árvore primária empeñados. — Re- 

tificar a frió ou substituir essas pegas. 

d) — Segmentos do disco da embreagem sem a curvatura 

normal. 

e) — Lonas partidas. — Substituí-las. 

f) — Deslocamento entre a árvore primária e o rolamento de 

agulhas do mancal de apoio — Algumas vézes, corrige-se 
ésse defeito soltando os parafusos do motor a caixa de mu- 
dangas e apertando-os novamente. Verificar o parafuso que 
suporta o rolamento e prende o volante. 

g) — Rolamento de agulhas gasto ou sem lubrificagáo. 

— Substituir ou engraxar o rolamento. 

h) — Estrías da árvore primária ou do disco da embreagem sujas 

ou com rebarbas. — Limpar ou eliminar as rebarbas. 

i) — Guarnigóes do disco sujas de óleo ou de graxa. 
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j) — Articulacóes dos pedáis, cabo da embreagem ou eixo do 
garfo emperrados. — Lubrificar, 
k — Guarnicóes coladas — Lava-las com benzina. 

4) — A embreagem nao embreta. — Causas e consértos: 

a) — Caixa de mudangas sólta no chassi. — Apertar as porcas 

e os parafusos de fixagáo. 

b) — Flexáo da guia do cabo muito pequeña. — Corrigir a flexáo. 

c) — Molas de pressáo com tensáo desigual. — Substituí-las. 

d) — Superficie de atrito do plato empeñada ou muito gasta. 

— Substituir o plato. 

e) — Disco da embreagem empeñado — Substituir (Fig. 4-1). 

f) — Molas do disco da embreagem com curvatura desigual. 

— Se nao fór possível corrigir a curvatura, substituir o 
disco. 

g) — Embreagem suja de óleo ou graxa. — Substituir os anéis 

de vedagáo da caixa de mudangas ou do motor. 

ESPECIFICALES 

Sedan "1 200" — 36 HP 

Comprimen to livre da mola do plato: 46 ± 1,5 mm 
Comprimento com carga de 60 ± 2 kg: 28,3 mm. Limite: 50 kg 

Kombi "1 200" — 36 HP 

Mola externa 

Comprimento livre: 44,8 ± 0,5 mm 

Comprimento com carga de 54,5 a 58 kg: 28,3. Limite: 46 kg. 
Mola interna: 

Comprimento livre: 49 ± 1,5 mm 
1 Comprimento com carga de 17 ± 1,5 kg: 26,2 kg 

Sedan "1 300" — 46 HP 

Cor da mola: azul escuro 
Comprimento livre: 45 ± 1,5 mm 
Comprimento com carga de 63 + 3 — 1 kg: 29,2 

Kombi e Karmann Ghia "7 500 — 52 HP 

Cor da mola: branco com risco amarelo 
Comprimento livre: 43 ± 1,5 mm 
Comprimento com carga de 47 ± 2,5 kg: 29,2 mm 
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TRANSMISSÁO PARCIALMENTE SINCRONIZADA 


O mecanismo da caixa de mudangas e diferencial do VW sao 
encerrados em urna só carcaga e constituem um mecanismo estudado 
em conjunto. A carcaga se apoia em um bergo do lado do motor e em 
dois apoios com coxins ou calgos de borracha na parte média do chassi. 
Ao conjunto da transmissáo prende-se o motor por meio de 4 parafusos. 

Nos modelos “Standard” vendidos só na Alemanha, as caixas nao 
sao sincronizadas, mas em todos os produtos de exportagáo a partir de 
1952, assim como os montados ou construidos em outros países, a caixa 
é do tipo sincronizado, sendo que a partir de 1962 até mesmo a primeira 
marcha é sincronizada nos produtos brasileiros. As relagoes de desmul- 
tiplicagáo estáo relacionadas na parte referente as especificagoes. A 
quarta marcha, em verdade, é urna sobre-marcha correspondente ao 
“overdrive” dos automóveis americanos e é urna marcha de economía, 
usada sómente depois de cérea de 50 Km/h. No VW nao há “prize” 
direta; a terceira marcha tem a relagáo de 1,22 ou 1,30 (utilitários) 
para 1, e se constituí em urna marcha ao mesmo tempo de fórga e ve- 
locidade, ideal para o tráfego das cidades. 

O cárter, como o do motor, se compóe de duas metades usinadas 
juntas, de modo que náo podem ser substituidas separadamente. 

A caixa em si se compóe da árvore primária, com suas engrenagens, 
e a árvore secundária com engrenagens e sincronizadores, ambas apoia- 
das em rolamentos como se vé na fig. 1-J. As figs. 6 e 7-J mostram essas 
pegas desmontadas. O pinháo do diferencial faz parte integrante da 
árvore secundária. 

As mudangas de engrenagens se faz por meio de garios presos as 
hastes deslizantes no lado esquerdo da caixa: um para a marcha- 
-a-ré, outro para a 1. a e a 2. a e outro para a 3. a e a 4. a marchas 
(fig. 7-J) . Os garios sao comandados pela alavanca seletora liga- 
da a alavanca de mudangas por urna haste. O bloqueio das marchas 
se faz por esferas e o bloqueio dos garios por cilindros de retém. 

Para a marcha-a-ré há urna engrenigem montada em um eixo á 
parte (35 e 36, fig. 7-J). nn 




Fig. 1-J — Corte longitudinal da caixa de mudancas e diferencial 


A ilustrado mostra a caixa de mudanzas e diferencial da Kombi, cuja coroa 
se sitúa do lado direito. No sedan e no Karmann Ghia a coroa se sitúa do lado 
esquerdo da transmissáo. 


1 — Árvore primária 

2 — Pinháo do diferencial 

3 — Coroa do diferencial 

4 — Engrenagens de 1. a velocidade 

5 — Engrenagens de 2. a velocidade 

6 — Engrenagens de 3. a velocidade 

7 — Engrenagens de 4. a velocidade 

8 — Alavanca seletora das hastes 

deslizantes 


9 — Engrenagem planetária 

10 — Engrenagem satélite 

11 — Carcasa da transmissáo 

12 — Motor de partida 

13 — Garfo da embreagem 

14 — Colar da embreagem 

15 — Bujóes de escoamento 


Um anel de vedagáo, (3, fig. 7-J) impede que o óleo da caixa pene- 
tre na carcaga da embreagem. 

Diferencial . — O diferencial é do tipo convencional por pinháo e 
coroa e se caracteriza por sua simplicidade e resisténcia. Compóe-se do 
pinháo, coroa, caixa do diferencial, semi-árvores e juntas desli- 
zantes ou homocinéticas. Os pinhóes satélites sao em número de dois, 
montados sobre um eixo comum (fig. 13-J) . As planetárias, também 
duas, naturalmente, possuem um prolongamento óco onde se abriga a 
extremidade chata da semi-árvore, dois calgos de articulacáo, os 
quais constituem a junta que permite a suspensáo independente das 
rodas traseiras. Essas juntas desempenham o mesmo papel das juntas 
de Cardan, sendo, no entanto, mais simples. O conjunto do diferencial 
se apóia em dois rolamentos, um de cada lado da carcaga, como se ve 
na fig. 15-J. A regulagem da folga do conjunto se faz por meio de 
anéis de espessura calibrada junto aos rolamentos de apoio. Essa folga 
só necessita ajuste posterior no caso de substituigáo da carcaga da caixa- 
diferencial ou do pinháo e coroa, o que raramente ocorre. 
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As semi-árvores sao protegidas por dois tubos (“trombetas”) 
e possuem aínda duas sanfonas de borracha para evitar o vazamento 
de óleo (4, fig. 1-M, pág. 178). Na extremidade da roda, a semi-árvore 
se apoia em um rolamento nos sedans e 2 nos utilitarios, encerrados em 
urna pequeña carcaga e bem protegidos contra o pó por vedadores e 
centralizados por buchas de metal macio. 

Os utilitários possuem aínda urna caixa de redugáo em cada roda. 
Essa caixa se compoe de duas engrenagens, urna ligada ao eixo da roda, 
e outra presa a bengala. Essas engrenagens permitem urna redugáo 
permanente de 1:1,4 na Kombi de 36 HP e 1:1,26 na Kombi “1 500”, 
que proporciona maior fórga ñas rodas de tragáo para vencer cargas 
e esforgos elevados sem forgar o motor. (V. fig. 3-J, pág. 114) 

Manutengáo. — A lubrificagáo correta, de acórdo com o sumario de 
manutengáo (págs. 254, 255) é o único cuidado que a caixa de mu- 
dangas e o diferencial exigem. Também a caixa de redugáo só exige 
lubrificagáo. No manejo, recomenda-se o uso adequado da embreagem, 
cujo pedal deve ser calcado até o fim do curso ñas mudangas, e troca 
de marchas na ocasiáo propicia. 

SERVigOS MECÁNICOS NO CONJUNTO 

Se merecer os cuidados básicos de manutengáo, o conjunto dura 
tanto quanto o veículo todo, raramente necessitando reparos, com ex- 
cessáo de pequeñas pegas sujeitas a maior desgaste, como as juntas e 
vedadores de óleo, buchas e rolamentos das rodas. Mas sáo servigos 
simples que náo requerem desmontagem geral. 

Passamos assim a descrever os servigos mecánicos mais comuns e 
que náo requerem a desmontagem do conjunto. 

Substituigáo dos vedadores das rodas, rolamentos, ¡untas o u espaga- 
dores. — O desgaste nessas pegas geralmente se manifesta sob forma 
de ruidos ou vazamento de óleo, no caso de anéis de vedagáo de- 
feituosos. Para se desmontar o conjunto da caixa do rolamento, nos 
sedans, e da caixa de redugáo, nos utilitários, retira-se a roda e leva-se 
a desmontagem até o ponto necessário para a substituigáo da pega em 
questáo. Vejamos como proceder em relagáo aos dois modelos. 

— Suspende-se o carro sobre cavaletes ou no macaco bem colocado, 
e retira-se a roda. Nos sedans, retira-se a capa do rolamento e nos uti- 
litários, deve-se retirar também o cilindro de freio da roda e as sapatas, 
para poder atingir o retentor do rolamento (31, fig. 3-J) . 
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Figr. 2-J — Corte da ponta do eixo da roda 
traseira (sedan e Karmann Ghia). 

1 — Espadador externo 

2 — Junta de borracha 

3 — Junta de vedagáo do retentor do ro- 

lamento 

4 — Rolamento 

5 — Espadador interno 

6 — Semi-árvore 

7 — Armela 

8 — Flange de apoio do tubo da semi-ár- 

vore 

9 — Vedador 

10 — Deflector de óleo 

11 — Tambor de freio 

A fig. 1-M (pág. 178) mostra essas 
pegas destacadas. 



— A fig. 1-M mostra a seqüéncia das pegas que devem ser retira- 
das: o retentor do rolamento (28), presa pelos parafusos (31) e o ve- 
dador (29). (V. pág. 178) 

— Se o objetivo é a retirada do rolamento, entáo retira-se também 
o prato do freio e pode-se entáo retirar o espadador externo (27), as 
juntas e arruelas (24, 25 e 26), nos sedans. (Fig. 1-M, pág. 178). 

— O rolamento se retira com auxilio da ferramenta VW 241 a; 
retira-se também a bucha interna (22). 

— Nos utilitários há ligeira diferenga: depois de retirado o prato 
do freio, retira-se a bucha intermediária externa, a junta, a arruela e 
depois o rolamento e a bucha interna. (V. pág. 114) . 

Na remontagem, deve-se substituir as pequeñas juntas de borracha 
vedadoras e também as buchas espagadoras, se essas apresentarem 
sinais de desgaste ou deformagáo. O vedador deve ser levemente unta- 
do com óleo na remontagem. Na reposigáo do retentor do rolamento 
(capa) observar que o furo de escoamento do óleo fique voltado para 
baixo . 

A torgáo de apérto dos parafusos da capa da carcaga do rolamento 
deve ser de 6 kgm e a da porca da semi-árvore, 30 kgm. O contra-pino 
deve ser novo. 773 
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Fig. 3-J — A caixa de reduqáo dos utilitários inteiramente desmontada 
(A parte restante désse conjunto encontra-se no capítulo que trata da 
suspensáo traseira dos utilitários). 


8 — Porca do tambor de freio 

9 — Contra-pino 

10 — Carcasa da caixa de redu^áo 

11 — Pino guia 

12 — Pino de reten^áo da trombeta 

13 — Tampa da carcasa de reducáo 

14 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

15 — Arruela de pressáo 

16 — Porca sextavada 

17 — Engrenagem de reducáo 

18 — Anel de reten^áo do rolamento 

19 — Bujáo de abastecimento de óleo 

20 — Ponta do eixo com engrenagem 

de reducáo 

21 — Junta da tampa da carcasa 

22 — Arruela de pressáo 

23 — Parafuso sextavado 

25 — Bucha espadadora interna 

26 — Rolamentos da ponta do eixo 

27 — Rolamentos da semi-árvore 


28 — Arruela de encostó intermediária 

29 — Anel de vedagáo 

30 — Bucha espadadora externa 

31 — Retentor do rolamento da roda 

32 — Junta da tampa do rolamento 

33 — Vedador do rolamento 

34 — Arruela da tampa 

35 — Arruela de pressáo 

36 — Parafuso de fixacáo da tampa 

37 — Tambor de freio traseiro 

44 — Amortecedor traseiro 

45 — Bucha de borracha do amorte- 

cedor 

46 — Tubo para a bucha de borracha 

47 — Parafuso do amortecedor 

48 — Arruela 

49 — Parafuso sextavado de fixacáo do 

amortecedor 

50 — Arruela de pressáo 

51 — Porca sextavada 
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Desmontagem da caixa de redugáo dos utilüários. — Já vimos que 
essa caixa se constituí táo somente de 2 engrenagens, urna ligada a 
semi-árvore e outra a roda. Se a caixa se mostra barulhenta ou com 
vazamentos de óleo, deve-se proceder a sua desmontagem total ou par- 
cial, conforme o caso. 

Suspende-se a roda no macaco ou toda a traseira do carro em 
cavaletes. Drena-se o óleo da caixa pelo bujáo de escoamento. 

— Retira-se a roda com o tambor, o prato do freio e o rolamento 
externo, como já detalhamos, e depois a tampa da carcaga da caixa 
de redugáo. Há urna junta nessa jungáo que deve ser substituida na 
remontagem. 

— Retira-se o anel de retengáo do rolamento na semi-árvore e 
pode-se entáo retirar o rolamento externo (27, fig 3-J), a engrenagem 
de redugáo (17), a ponta do eixo com engrenagem de redugáo (20). O 
rolamento interno (26) se retira com auxilio da ferramenta VW 242 T. 

A retirada da carcaga da trombeta só pode ser feita com auxilio de 
urna prensa e a caixa de mudangas parcialmente desmontada. Há 
um pino chanfrado que prende a carcaga a trombeta. 

A desmontagem indica os servigos mecánicos necessários, depois 
do que procede-se a montagem em sentido inverso. As juntas de borra- 
cha devem ser obrigatóriamente substituidas. Depois da montagem, 
enche-se a caixa com 0,25 litros de óleo de transmissáo, SAE 90. 

RETIRADA DA TRANSMISSAO 

Qualquer servigo mecánico que implique em substituigáo de pegas 
internas só pode ser realizado retirando-se o conjunto do veículo, para 
o que é necessário o concurso de tres pessoas, conhecimento técnico ne- 
cessário e emprégo de ferramentas especiáis. 

— Suspende-se o carro sobre cavaletes e procede-se a retirada das 
rodas. Soltam-se as porcas dos tambores com o carro no cháo. 

— Retira-se o motor como ficou descrito anteriormente. 

— Retira-se todas as ligagóes da caixa e das rodas com outras 
partes do carro: cabos do freio de máo, tubulagáo do freio hidráulico, 
suportes, etc., de modo que o conjunto fique livre de qualquer ligagáo 
com o chassi. Desfaz-se o acoplamento da haste de comando da caixa 
de mudangas, através da abertura de inspegáo do assoalho. 

Retiram-se os parafusos que prendem a carcaga do rolamento a 
placa da suspensáo, urna de cada lado (sedans) . 

Nos ultilitários, antes de se soltar os 3 parafusos que prendem a 
carcaga da caixa de redugáo as placas da suspensáo, recomenda-se o 
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Fig. 4-J — Retirada do para- 
fuso do suporte da trans- 
missáo (sedan). 



uso de um grampo que firme a ponía do eixo, onde se encontra a porca 
do tambor, á placa de suspensáo, prendendo essas duas partes enquanto 
os parafusos sao retirados. A finalidade é impedir que as roscas dos 
parafusos sejam danificadas. Ésse grampo se usa também na re- 
montagem . 

— Retiram-se os parafusos e porcas dos calgos de apoio da caixa 
e, por fim, os parafusos que prendem o suporte de sustentagáo ao 
chassi, enquanto se coloca um macaco de rodas embaixo da caixa, 
para que a mesma se ja retirada por baixo e pela parte traseira do carro. 

— A desmontagem do conjunto pode ser sobremodo facilitada com 
auxilio do suporte VW 307, que prende o conjunto, pela parte esquerda, 
ao suporte de desmontagem e montagem VW 308. 

DESMONTAGEM DA TRANSMISSAO 

— Retira-se o motor de partida, o colar da embreagem e a caixa 
que abriga a alavanca seletora das hastes deslizantes. 

— Retiram-se os parafusos que prendem as duas metades da car- 
caga, de modo progressivo. 

— Algumas consideragóes devem ser feitas sobre a substituigáo 
das carcagas, se fór ésse o objetivo da desmontagem. Fundamentalmen- 
te, a necessidade de substituigáo de urna carcaga, o que só raramente 
pode ocorrer, implica na obrigagáo de substituigáo das duas, porquanto 
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Fig. 5-J — A caixa de 
mudanzas sem a 
metade d i r e i t a 
mostrando as árvo- 
res primária e se- 
cundária e o dife- 
rencial (sedan). 

Na caixa de mu- 
danzas da Kombi, 
a coroa se localiza 
do lado direito. 



essas pegas sao usinadas aos pares e nao podem ser substituidas sepa- 
radamente. Outrossim, essa substituigáo implica em nova regulagem da 
centralizagáo do diferencial, o que se faz por meio de anéis de regula- 
gem de espessuras determinadas. Ésse ajuste é descrito mais adiante. 
No entanto, as partes internas, isto é, o conjunto das árvores primária 
e secundaria, as hastes deslizantes e garios de mudangas podem ser con- 
servados, desde que estejam em bom estado. A substituigáo das carca- 
gas nada tem á haver com as partes internas. 

— Retirados os parafusos que prendem as carcagas, pode-se entáo 
retirar a metade direita, que é urna simples tampa, já que o conjunto 
de hastes deslizantes e garios se aloja na metade esquerda. 

— Nos'sedans, retiram-se as árvores primária e secundária e depois 
o conjunto do diferencial. Na remogáo do diferencia] deve-se observar 
e marcar exatamente a posigáo e a localizagáo dos anéis de regulagem, 
para que voltem a ocupar os mesmos lugares que ocupavam inicial- 
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Fig. 6-J — Carcaga e pecas externas 
sincronizada. 

1 — Carcaga da transmissáo 

2 — Pino de centragem 

3 — Bujáo de escoamento 

4 — Caigo de plástico 

5 — Tampáo 

6 — Bujáo de abastecimento 

7 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

8 — Arruela de pressáo 

9 — Porca sextavada 

10 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

11 — Arruela de pressáo 

12 — Porca sextavada 

13 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

14 — Arruela galvanizada 

15 — Porca sextavada 

16 — Bucha do eixo do induzido do 

motor de partida 

17 — Suporte do cabo da embreagem 

18 — Parafuso sextavado 

19 — Arruela de pressáo 

20 — Porca sextavada 


da caixa de mudangas parcialmente 


21 — Parafuso sextavado 

22 — Parafuso sextavado 

23 — Caixa da alavanca seletora 

24 — Bucha da alavanca 

25 — Junta entre a carcaga do tram- 

bulador e a carcaga principal 

26 — Anel de regulagem (papel) 

27 — Suporte da carcaga 

28 — Parafuso de fixagáo do suporte 

29 — Arruela de pressáo 

30 — Caigo de borracha-metal 

31 — Parafuso sextavado 

32 — Arruela de pressáo 

33 — Porca sextavada 

34 — Placa do caigo dianteiro da 

transmissáo 

35 — Caigo dianteiro da transmissáo 

36 — Arruela galvanizada 

37 — Parafuso sextavado 
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Fig. 7-J — Componentes internos da caixa de mudanzas 


1 — Árvore primária 

2 — Chavetas 

3 — Vedador da árvore 

primária 

4 — Rolamento dianteiro 

da árvore primária 

5 — Armela de trava 

6 — Rolamento de agu- 

Ihas da árvore pri- 
mária 

7 — Bucha espadadora 

das engrenagens de 
3. a e 4. a velocidades 

8 — Armela de segu- 

ranza 

9 — Porca sextavada da 

árvore primária 

10 — Rolamento de agu- 

Ihas da árvore pri- 
mária 

11 — Pino retentor do ro- 

lamento (A partir 
do chassis n. 113309 
101/C) 

12 — Calco de regulagem 

13 — Corpo do sincroniza- 

dor de 2. a velocidade 

14 — Mola de retém do 

sincronizador de 1. a 
e 2. a velocidades 

15 — Retém do sincroni- 

zador de 1. a e 2. a 
velocidades 

16 — Anel de retenzáo 


17 — Engrenagem da 1. a 

velocidade 

18 — Anel sincronizador 

da 2. a 

19 — Engrenagem da 2. a 

velocidade 

20 — Bucha das engrena- 

gens da 2. a e 3. a ve- 
locidades 

21 — Jogo de engrenagens 

da 3. a e 4. a veloci- 
dades 

22 — Anel sincronizador 

da 3. a e 4. a veloci- 
dades 

23 — Corpo do sincroniza- 

dor de 3. a e 4. a 

24 — Mola do disp. retém 

25 — Retém do sincr. de 

3. a e 4. a velocidades 

26 — Manga de engrena- 

mento de 3. a e 4. a 

27 — Bucha da engrena- 

gem de 4. a veloci- 
dade 

28 — Jogo de engrenagens 

da 4. a velocidade 

29 — Armela de encostó 

da engrenagem de 

4. a velocidade 

30 — Calzos de regulagem 

31 — Rolamento duplo da 

árvore secundária 

32 — Anel de retenzáo do 

rolamento duplo 


33 — Arruela de trava 

34 — Porca sextavada da 

árvore secundária 

35 — Engrenagem de mar- 

cha a ré 

36 — Eixo da engrenagem 

de marcha a ré 

37 — Pino de retenzáo do 

eixo de marcha a ré 

38 — Alavanca seletora 

39 — Gario de I a e 2. a 

velocidades 

40 — liaste deslizante de 

1. a e 2. a velocidade 

41 — Gario seletor de 3. a 

e 4. a velocidades 

42 — Haste deslizante de 

3. a e 4. a velocidades 

43 — Gario seletor de 

marcha a ré 

44 — Arruela 

45 — Paraíuso sextavado 

46 — Haste deslizante da 

marcha a ré 

47 — Paraiuso sextavado 

48 — Arruela de pressáo 

49 — Bucha-guia da mola 

do disp. de trava- 
mento 

50 — Mola do dispositivo 

de travamento 

51 — Esiera do dispositivo 

de travamento 

52 — Bloqueio das mar- 

chas 
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mente. Ésse cuidado é imprescindível se essas pegas nao forem 
substituidas. 

— Nos utilitários, retira-se primeiro o diferencial e depois as ár- 
vores primária e secundária, observando-se o mesmo cuidado em rela- 
gáo ao diferencial. 

— Retira-se o eixo da engrenagem de marcha-a-ré, preso por um 
pino, (37, da fig. 7-J) e depois a engrenagem. 

Permanecem no lugar apenas as hastes deslizantes e garios que 
só devem ser retirados se f ór mesmo necessário . 

— Para retirá-los, retiram-se os bujoes que se encontram do lado 
de fora da caixa, depois do que pode-se introduzir pelos furos a chave 
para remogáo dos parafusos que prendem as respectivas hastes, os garios 
de 1. a e 2. a e o de 3. a e 4. a . O parafuso de fixagáo do garfo de marcha- 
a-ré na haste é retirado pelo lado de dentro. 

— Retirados os garios, pode-se puxar as hastes, o que deve ser feito 
com cuidado a fim de evitar que se percam as esferas e molas do dis- 
positivo de retém. Também se retiram as duas travas de retém que 
se intercalam entre as hastes. 

— Retira-se o garfo da embreagem e depois os dois rolamentos do 
diferencial, que se alojam um em cada carcaga, com o extrator VW 290 b. 

— Para desmontagem do diferencial, retiram-se os parafusos que 
prendem a tampa á carcaga. 

Desmontado o conjunto, procede-se ao exame de todas as pegas, 
mesmo que a desmontagem tenha um objetivo determinado. 

Desmontagem da árvore primária. — As referencias sao feitas em 
relagáo a fig. 7-J. O rolamento de agulhas (6) se retira a máo. Para 
se retirar a porca (9) prende-se a árvore em um torno. O rolamento (4) 
e a engrenagem da 4. a (28) se retiram com auxilio da prensa VW 400 
em combinagáo com as ferramentas VW 401 e VW 408. A bucha es- 
pagadora (7) se retira com urna chave de fenda. Para se extrair a en- 
grenagem da 3. a usa-se a prensa VW 400, em combinagáo com as ferra- 
mentas VW 401, 409, 421 e 431. 

Examinam-se todas as pegas, substituindo-se as que estiverem em 
mau estado. O empenamento máximo permitido da árvore primária é 
de 0,05 mm medido na sede do rolamento de agulhas. Se o empena- 
mento ultrapassar essa tolerancia, a corregáo se faz a frió. 

Se fór necessário substituir engrenagens essas só o podem ser em 
conjunto, isto é, aos pares. 

Para facilitar a montagem, aquecem-se as engrenagens e rolamen- 
tos em um banho de óleo, a 80°C. no 



Fig. 8-J — Retirada da en- 
grenagem de 4. a veloci- 
dade da árvore secundá- 
ria. 

Retira-se depois a bucha e o 
anel sincronizador dessa en- 
grenagem. Depois o sincro- 
nizador dessa engrenagem. A 
seguir, o sincronizador de 3. a 
e 4. a , o anel sincronizador e 
a engrenagem de 3. a , a bucha 
das engrenagens de 2. a e da 
3. a , engrenagem da 2. a e seu 
anel sincronizador. 

Por fim extrair a engrena- 
gem de 1. a do corpo do sin- 
cronizador da 2. a , os reténs 
do sincronizador e o sincro- 
nizador, a arruela espadado- 
ra, e o rolamento de agulhas. 
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Fig. 9-J — Corte do sincroni- 
zador de 3. a e 4. a veloci- 
dades. 

1 — Engrenagem de 4. a velo- 

cidade 

2 — Anéis sincronizadores 

3 — Engrenagem de 3. a ve- 

locidade 

“a” — folga entre os anéis 
sincronizadores e as fa- 
ces das engrenagens . 
Folga normal: 1,1 mm. 
Limite: 0,3 mm. 


Árvore secundária e pegas anexas. — A fig. 7-J também mostra a 
árvore secundária e a desmontagem désse conjunto torna-se mais fácil 
com auxilio de ferramenta yw 314, para apoio da árvore secundária. 
Naturalmente, todas as engrenagens, rolamentos e buchas só podem ser 
desmontados pela extremidade da porca, pois na outra se encontra o 
pinháo que é solidário com a árvore. Assim, retira-se a porca e todas 
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Bloqueio dos 



Fig. 10-J — 
garios 

1 — Tampáo 

2 — Haste deslizante de 

marcha a ré 

3 — Haste deslizante de 1. a 

e 2. a velocidades 

4 — Haste deslizante de 3. a 

e 4. a velocidades 

5 — Reténs 


as engrenagens, sincronizadores e huchas e os dois rolamentos, na se- 
qüéncia mostrada pela fig. 7-J. 

Após a desmontagem leva-se a efeito a inspegáo geral e cuidadosa 
de todas as pegas, substituindo-se as que apresentarem desgaste exces- 
sivo, principalmente no que se refere as pegas dos sincronizadores que 
sao os responsáveis pela suavidade na troca de marchas. Na remonta- 
gem mede-se a folga entre os anéis sincronizadores e as faces de con- 
tacto das engrenagens de 3. a e 4. a , como está indicado pela letra “a” 
na fig. 9-J. 

Se fór necessário substituir urna das engrenagens da 4. a , 3. a , 2. a ou 
1. a velocidade, a substituigáo só pode ser feita em conjunto, isto é, am- 
bas seráo substituidas. 


Fig. 11-J — Seqüéncia de 
apérto das porcas dos pa- 
rafusos de uniáo das car- 
casas. 
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MONTAGEM DA CAIXA DE MUDANZAS-DIFERENCIAL. 


A remontagem da caixa nao apresenta nenhuma dificuldade, desde 
que se observe urna seqüéncia inversa da desmontagem e cuidados es- 
peciáis, como se segue: 

Antes da remontagem, verifica-se o estado das buchas de apoio do 
gario da embreagem e também a bucha de apoio do induzido do motor 
de partida. É boa norma substituí-las, porquanto nova substituido só 
pederá ser feita com a desmontagem da caixa. 

A reposigáo dos rolamentos do diferencial deve ser feita com a 
prensa para que fiquem perfeitamente encaixados. A tolerancia máxima 
de desvio é de 0,004 mm. A ferramenta adequada é a VW 290 a. 

O diferencial só é montado depois de sofrer os servigos de revisáo 
que estáo detalhados adiante. 

A montagem das hastes deslizantes é a operagáo que se segue, colo- 
cando-se primeiramente a haste do gario de marcha-a-ré, prendendo-se 
o gario na haste. Colocam-se as esferas e as molas do bloqueio e depois 
as hastes dos garios de 1. a e 2. a e de 3. a e 4. a . O comprimento normal 
das molas de retém é de 25 mm. Se fór inferior a 23 mm devem ser 
substituidas. 

Antes de se colocarem as árvores primária e secundária verifica-se 
se funciona bem o mecanismo de retém; quando se engata a 1. a ou 
2. a as duas outras hastes devem ficar bloqueadas. 

Coloca-se a engrenagem e o eixo de marcha a ré, fixando-o com o 
pino de retengáo. 

Montam-se as duas árvores e o diferencial, observando-se cuidado- 
samente a correta posigáo dos anéis de regulagem do diferencial. 

Coloca-se o garfo da embreagem. 

As superficies de contato das duas metades da carcaga devem estar 
perfeitamente limpas antes de serem levemente untadas com urna ca- 
mada de um bom veda-juntas. Colocam-se apenas 4 parafusos e veri- 
fica-se se as marchas podem ser trocadas com facilidade. Só entáo co- 
locam-se os outros parafusos e porcas, apertando os mesmos na se- 
qüéncia indicada pela fig. 11-J a urna torgáo de apérto de 2 kgm. 

Reposigáo da caixa da alayanca seletora. (Trambulador). — Essa 
carcaga serve de apoio aos dois rolamentos das árvores primária e se- 
cundária, como se vé na fig. 1-J — Ésses rolamentos devem sofrer urna 
compressáo de 0,2 a 0,11 mm, valor ésse determinado pela espessura da 
junta entre a carcaga da alavanca e a caixa. 

Para se determinar o valor da espessura dessa junta mede-se a pro- 
jegáo dos rolamentos para fora da caixa e a profundidade de seus alo- 
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Fig. 12-J — Elementos para cálculo 
das espessuras das juntas entre 
a caixa da alavanca seletora e 
a carcasa da caixa de mudan- 
zas. 

1 — Caixa da alavanca seletora 

2 — Árvore secundária 

3 — Árvore primária 

4 — Junta da carcasa 

5 — Junta de papel 

C — Profundidade do alojamento 
do rolamento duplo 
D — Projegáo do rolamento duplo 
para fora 

E — Profundidade do rolamento 
da árvore primária em rela- 
Záo a superficie de jun^áo da 
carcaga. 

As medidas acima se efetuam com 
um micrómetro de profundidade. 



j amentos na carcaga e assim consegue-se obter a espessura das juntas. 
Naturalmente, a medida dos rolamentos para fora e para dentro só 
pode ser bem aterida estando os mesmos bem alojados na carcaga, o 
que se consegue com leves pancadas de um martelo de plástico. A 
fig. 12-J mostra as medidas que se tem de tomar para cálculo da espes- 
sura da junta e da junta de papel. Todas as referéncias que sao feitas 
a seguir dizem respeito a fig. 12-J. Exemplo de cálculo: 


Projegáo do rolamento duplo para dentro (D) 10,60 mm 

Profundidade do alojamento na carcaga (C) — 10,30 mm 


Diferenga 


0,30 mm 


Para compensar a diferenga, a espessura da junta seria de 0,30 mm ? 
Mas como deve haver urna tensáo inicial sobre o rolamento duplo no 
valor de 0,02 a 0,11 mm, ou seja 0,05 mm em média, a espessura da junta 
será diminuida désse valor, ou seja 0,30 — 0,05 mm =0,25 mm. 

Quanto ao rolamento da árvore primária, a tensáo inicial deve ser 
a mesma, ou seja 0,05 em média. 
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Assim, se a profundidade do rolamento para dentro fór de 0,18 mm, 
por exemplo, (medida E), a espessura da junta de papel (5), será de 
0,18 mm -j- 0,05 mm o que dá 0,23 mm como resultado. Essa junta deve 
ser colocada junto ao rolamento bem concéntrica com éste e antes da 
junta principal, como se vé na fig. 12-J. 

Determinadas as espessuras das juntas, coloca-se no lugar a caixa 
da alavanca, verificando-se antes se todas as hastes dos garios 
estáo em ponto morto. Depois de montada a caixa, verifica-se se todas 
as marchas se engrenam com facilidade e só entáo monta-se a trans- 
missáo no chassi. 

REPOSigAO DA TRANSMISSAO 

A reposigáo da transmissáo se faz em ordem inversa a da retirada, 
observando-se os seguintes cuidados: 

O uso do suporte VW 609 para o eixo traseiro facilita a operagáo. 
O conjunto é levado ao lugar com o macaco próprio, enquanto dois me- 
cánicos, um de cada lado, repoem as trombetas nos bragos da suspensáo. 

Os parafusos do suporte da transmissao devem ser bem lubrificados. 

Apertam-se primeiramente as porcas sextavadas de fixagáo da parte 
dianteira e depois as porcas para fixagáo do suporte da caixa aos calgos 
de borracha traseiros. 

Verificar se os parafusos no disco de acoplamento estáo bem co- 
locados em suas sedes na alavanca de selegáo e na alavanca de comando 
de mudangas, e travá-los. 

Na reposigáo das carcagas das caixas de redugáo dos utilitários, nos 
bragos da suspensáo, deve-se usar um grampo para firmar essas pegas 
ao se colocarem os parafusos. 

SERVigOS MECÁNICOS NO DIFERENCIAL 

Desmontagem. — Para se desmontar inteir amente o diferencial, 
retira-se o arame que serve de trava comum a todos os parafusos e re- 
tiram-se ésses parafusos, separando-se assim a tampa da caixa do dife- 
rencial. A fig. 13-J mostra o diferencial desmontado. 

Depois de examinadas todas as suas pegas e feitas as substituigoes 
necessárias procede-se a montagem levando em conta os seguintes 
cuidados : 


A operagáo de montagem se torna bem simples com o uso do su- 
porte VW 314 ou VW 664 (desenho para fabricagáo própria). 



PECAS DO DIFERENCIAL 
DA CAIXA DE MUDANZAS 
PARCIALMENTE SINCRONIZADA 





Fi*. 13-J — . - O diferencial ( 2 tipos), desmontado. 1 e 12 — caixa do diferencial* 2 - tampa da caixa; 3 e 13 coroa 

e pinháo; 4 e 14 — parafuso sextavado; 5 e 15 — jógo ‘de satélites e planetánas; 6 e 18 — eixo dos satélites; 7 e 

19 — pino de retengáo do eixo dos satélites; 8 e 20 — rolanrentos de apoio da caixa; 9 e 21 caigo de articulagao 

da semi-árvore; 10 e 22 — anéis de regulagem da coroa; 11 23 — anéis suplemen tares; 16 — caigo da planetária; 
17 — anel de retengáo da planetária. . 




Se foi feita substituido de pegas que impliquem em novo ajuste 
do diferencial, éste ajuste deverá ser feito dentro do rigor técnico reco- 
mendado, pelo que tal operagáo nao pode ser realizada por mecánicos 
inexperientes e sem os aparelhos de medida necessárics. 

REGULAGEM DO DIFERENCIAL. 

Essa regulagem se relaciona com a correta posigáo relativa do 
pinháo e da coroa dentro da carcaga a fim de se obter funcionamento 
silencioso, suave e longa duragáo das pegas désses mecanismo. 

Essa operagáo é imprescindível quando se substituí a carcaga da 
transmissáo, pegas do diferencial e da árvore secundária, ou quando, 
na remontagem, deixa-se de marcar a colocagáo exata dos anéis de 
regulagem. 

O conjunto do pinháo e da coroa em sua fase de fabricagáo, depois 
de submetidos a rigorosos testes em máquinas especiáis, sao marcados 
com indicagóes que permitem sua ajustagem ideal. Essas marcagóes 
sao feitas no pinháo e na coroa e indicam certas medidas e afastamen- 
tos que devem ser observados no cálculo dos calgos de regulagem (10 
na fig. 13-J), de cuja espessura depende a precisáo da regulagem, ou 
melhor, a correta posigáo da coroa dentro da carcaga. A posigáo do 
pinháo se determina pela espessura dos calgos de regulagem indicados 
pelo n.° 14 na fig. 22-J e pelo n.° 30 na fig. 7-J. 

As medidas necessárias para o ajuste do diferencial sáo as seguintes: 


Abreviagüo 

Medidas 

Medida 

Prescrita 

A 

Largura da metade esquerda da 



carcaga 

72,55 mm 

B 

Largura da metade direita da car- 



caga 

72,55 mm 

J 

Largura total 

145,10 mm 

L 

Comprimento da caixa do dife- 

' 


rencial 

138,00 mm 

G 

Distáncia entre a base da coroa na 



caixa do diferencial e a face de 



encósto do anel de regulagem . . 

28,95 mm 


Cada conjunto é marcado com um número de grupo e só podem 
ser substituidos aos pares, isto é, coroa e pinháo. 











L-fl 


Fig. 15-J — Medidas necessárias para ajuste do diferencial. 

As ilustrares desta página mostram o diferencial do sedan. No da Kombi 
as marcares e medidas sao as mesmas, mas a coroa se sitúa do lado direito. 

As marcagóes indicadas na fig. 14-J assim se traduzem: 

P — número do grupo. 

T — distáncia do centro do pinháo a base da coroa (Constante: 
40,00 mm) . 72<$ 



t — afastamento da medida teórica T. 

R — distáncia do centro da coroa á face frontal do pinháo. 
r — variagáo da medida nominal R. 
z — folga entre os flancos dos dentes. 


Fresagem 

Klingelnberg 

7:31 

Gleason 

8:35 

7:31 

Marcagáo 

K 

V 

Nao tem marcagáo 


59,22 mm 

59,22 mm 

59,22 mm 



Gleason 8/35 - empregado sómente no sedan 


A tensáo inicial da carcaga da transmissáo sobre os rolamentos 
do diferencial é de 0,14 mm mais ou menos 0,01 mm. Assim, para cada 
anel de regulagem a tensáo é igual a metade désse valor, ou seja, 
0,07 mm. 

Já se dispoe assim de todos os dados para o cálculo da espessura 
dos anéis de regulagem cujas fórmulas sao dadas mais adiante. 

Para se obter as medidas necessárias pode-se usar as ferramentas 
e calibres fornecidos pela fábrica, ou empregar outros recursos, como 
veremos a seguir. 


MÉTODO DE MEDIDA COM FERRAMENTAS VW 


Limpam-se perfeitamente os rolamentos do diferencial e as super- 
ficies de seus aloj amentos e colocam-se os mesmos em seus lugares, 
centrando-os na prensa hidráulica VW 400. 


Fig. 16-J _ O calibre VW 
289 b colocado no anel 
interno do rolamento es- 
querdo do diferencial. 
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— Coloca-se a árvore secundária (pinhao) na metade esquerda da 
carcasa da transmissáo, batendo no mesmo ligeiramente no sentido 
do diferencial para eliminar a folga. 

— Coloca-se o calibre VW 289 b no anel interno do rolamento es- 
querdo. Aperta-se para dentro o pino de contacto do calibre (4, fig. 
17-J) a fim de que nao toque na face do pinhao e firma-se o mesmo 
nessa posigáo com o parafuso de carretilha do calibre. 

— Monta-se a metade direita da carcaga da transmissáo e aper- 
tam-se 4 parafusos para manter as carcagas unidas. 

— Monta-se um relógio micrométrico em um estojo no flange sexta- 
vado como se vé na fig. 17-J e firma-se o ponteiro em zero, tendo a 
ponta encostada no calibre VW 289 b. 



Fig. 17-J — Medidas forneei- 
das pelo calibre VW 289 b. 

1 — Relógio micrométrico 

2 — Rolamentos 

3 — Calibre VW 289 b 

4 — Pino de contato do ca- 

libre 

5 — Arvore secundária 

6 — Carcasa da transmissáo 

F — Comprimento do calibre 

H — Deslocamento indicado 
pelo relógio micromé- 
trico 

N — Comprimento do pino 

R — Distáncia entre o centro 
da coroa e a face fron- 
tal do pinhao. 


— Gira-se entáo a carcaga de 180°. O calibre VW 289 b natural- 
mente se desloca dentro da carcaga e ésse deslocamento é indicado pelo 
relógio. Se somarmos ésse deslocamento ao comprimento total do 
calibre (F, na fig. 17-J), teremos a medida total da largura da carcaga: 


Comprimento do calibre: 144,04 mm 

Deslocamento “H” +1,16 mm por suposigáo 


145,20 mm — largura J (total) 
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Fig. 18- J — Modo de 
se medir a largura 
(A) da carcasa es- 
querda. Para se 
obter a largura da 
metade direita (B) 
o processo é o 
mesmo. 




i i «r 

r\ m... 

1 ; 


■ / " 


i / 


Antes de se retirar o calibre, solta-se o parafuso da carretilha e 
faz-se com que o pino de contacto (4) se encoste na face do pinháo, a 
fim de medir a distancia N (fig. 17-J). Essa distancia, somada a medida 
do raio do calibre, que é fixa, nos dá a medida R, que vamos precisar 
para ajuste do pinháo. 

Medida da largura B da metade direita da carcaga. — Essa me- 
dida se obtém com auxilio de urna régua e um calibre ou micrómetro de 
profundidade. A ponta do micrómetro se apoia na face do anel interno 



Fig-. 19-J — Colocagáo 
do micrómetro VW 
287 para obtengo 
das medidas L e G. 
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do rolamento (fig. 18-J) . Deve-se efetuar a medigáo em 3 pontos do 
anel e calcular o valor médio. Vamos supor que essa medida tenha o 
valor de 72,65 mm. A medida A será portanto 145,20 — 72,65 = 72,55. 

Medida do eomprimento L da caixa diferencial, e da medida G. — 

— Nessa operado usa-se o micrómetro VW 287, cujos ponteiros devem 
ser voltados a zero (fig. 19-J). 

Coloca-se o calibre na caixa do diferencial e assim se obtém as 
medidas L e G, as quais devem ser somadas ou subtraídas as medidas 
nomináis, conforme o sentido de deslocamento dos ponteiros. 


Exemplo: 

Medida nominal para L 138,00 mm 

Leitura obtida — 0,15 mm 

Medida efetiva de L 137,85 mm 

Medida nominal para G 28,95 mm 

Leitura obtida — 0,05 mm 

Medida efetiva para G 28,90 mm 


As medidas assim obtidas já sao suficientes para o cálculo da es- 
pessura dos anéis de regulagem, como veremos adiante. 

MÉTODO PARA OBTENgAO DAS MEDIDAS DO DIFERENCIAL 
SEM AS FERRAMENTAS VW. 

O método que descrevemos a seguir é aconselhado pelo manual da 
fábrica e néle langa-se máo de um paquímetro de profundidade, urna 
régua e um paquímetro grande, com garras (450 mm de régua). 

Medida da largura total J da carcaga. — Mede-se a largura A e a 
largura B das duas metades da carcaga como já vimos anteriormente, 
com auxilio de urna régua e um micrómetro de profundidade (fig. 18-J). 
Somam-se os valores obtidos e ter-se-á a medida total J. 

Medida do eomprimento L da caixa do diferencial. — R'ealiza-se 
essa medida com um paquímetro, estando, naturalmente, o diferencial 
montado (fig. 20- J). /?7 



Fig. 20-J — O comprimento 
da caixa do diferencial 
(L) pode ser medido com 
um paquímetro, como ve- 
mos nessa ilustragáo. 




Fig. 21-J — O comprimento G 
pode -se obter com o em- 
prégo de um paquimetro 
de profundidade, como 
mostra a ilustradlo ao 
lado. 


Medida da distancia G. — Usa-se um paquímetro de profundidade 
(fig. 21-J). 

CALCULO DA ESPESSURA DOS ANÉIS DE REGULAGEM. 

Ésse cálculo se realiza por meio de fórmulas simples, urna para cada 
anel de regulagem. 

Cálculo da espessura do anel S 7. — Nesse exemplo, usamos as me- 
didas encontradas nos exemplos anteriores. 

V 

Fórmula: sedan: S 1 = A - G - (T±t) + 

2 

V 

Kombi: S 1 = B - G - ( T±t ) + 


2 
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Substitui-se na fórmula do sedan os símbolos literais pelos valores 
obtidos ñas medidas, sendo que o valor “t” está gravado na coroa 
(fig. 14-J) e é igual a — 0,05 mm. 

0,14 

S 1 (Sedan) = 72,55 — 28,90 — (40—0,05) -| 

2 

S 1 = 3,77 mm 

Cálculo do anel de regulagem S 2 

Fórmula: S 2 = J — L f V - S 1. (Sedan e Kombi) 
Substituindo-se nessa fórmula os valores encontrados, teremos: 


S 2 = 145,20 - 137,85 -f 0,14 - 3,77 
S 2 = 3,72 mm 

Os anéis de regulagem sao fornecidos pelos revendedores em urna 
série de espessuras diferentes a partir de 2,9 mm a 4,5 mm, com urna 
variagáo de 0,1 mm de um para outro. Pode-se usar também junto 
com os anéis, se preciso, arruelas de ajuste com a espessura de 0,25 mm, 
com o que se consegue regular a posigáo da carcaga do diferencial com 
urna variagáo de 0,05 mm. A soma dos anéis usados nao deve ser di- 
ferente da soma das espessuras resultantes do cálculo. Assim, no exem- 
plo acima, a espessura do anel S 1 que é de 3,77 foi aproximada para 
3,80 que é a espessura disponível e a espessura do anel S2 que é de 3,72 
mm foi aproximada para 3,70 de modo que a soma das espessuras 
calculadas, 7,49 mm é praticamente a mesma que das espessuras usadas, 
7,50 mm, de modo que a tensáo inicial sobre os rolamentos se mantém 
dentro dos limites. (Tolerancia: ± 0,03 mm). 


REGULAGEM DO PINHÁO 

A regulagem se faz por meio de arruelas de ajuste designadas pelo 
n.° 14 na fig. 22-J e pelo n.° 30 na fig. 7-J. A medida necessária para 
determinagáo da espessura dessas arruelas já foi tomada quando trata- 
mos das medidas para regulagem da coroa. É a medida R, mostrada 
na fig. 17-J que é igual a medida N, obtida, somada ao raio do calibre 
VW 289 b. O raio do calibre é de 30,00 mm e o comprimento do pino de 
contacto, medido, é de 29,60 mm, por suposigáo, de modo que o com- 
primento R será de 59,60 mm. Suponhamos (jue o afastamento marcado 
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Fig. 255- J — Corte longitudinal da árvore secundária. 


1 — Porca sextavada 

2 — Rolamento duplo com anel de 

retencáo 

3 — Hucha da engrenagem de 4. a ve- 

locidade 

4 — Anel sincronizador de 4. a velo- 

cidade 

5 — Retém do sincronizador de 3. a e 

4. a velocidades 

6 — Corpo do sincronizador da 3. a e 

4. a velocidades 

7 — Engrenagem de 3. a velocidade 

8 — Engrenagem de 2. a velocidade 

9 — Mola do dispositivo retém de 

engrenamento 

10 — Retém do sincronizador de 2. a 

velocidade 

11 — Anel de retencáo 


12 — Pinháo 

13 — Arruela de trava da porca 

14 — Calaos de regulagem 

15 — Arruela de encostó da engrena- 

gem da 4. a velocidade 

16 — Engrenagem de 4. a velocidade 

17 — Manga de engrenamento da 3. a 

e da 4. a velocidades 

18 — Anéis de retencáo 

19 — Anel sincronizador da 3. a e 4. a 

velocidades 

20 — Hucha das engrenagens de 3. a e 

4. a velocidades 

21 — Anel sincronizador da 2. a 

22 — Engrenagem da 1. a velocidade 

23 — Corpo do sincronizador de 2. a 

velocidade 

24 — Calco de regulagem 

25 — Rolamento de agulhas 


no pinháo, seja de — 0,18 mm. Como o sinal dessa referencia é negativo, 
deve-se somar ésse número a medida prescrita, que é de 59,22, obtendo- 
se assim, 59,40mm. (Se o afastamento “r” fósse positivo, deveria ser 

subtraído á medida prescrita ). 


Ora, o valor encontrado ñas medicoes foi de 59,60. portanto, há ne- 
cessidade do pinháo chegar mais á frente justamente a diferénca entre 
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ésses valores, ou seja, 0,20 mm, que será a espessura das arruelas de 
ajuste a serem acrescentadas no lugar indicado. 

Depois de colocadas as arruelas, leva-se a efeito a verificagáo da 
regulagem. 

Para que a regulagem seja feita com precisáo, antes de se coloca- 
rem os anéis de ajuste, deve-se verificar se existem rebarbas e eliminá- 
las, em caso positivo. Mede-se a espessura dos anéis em 4 pontos equi- 
distantes com um micrómetro. A toleráncia de diferenga entre essas 
medidas é de 0,03 mm. 

Nota importante! — No exemplo acima, referimo-nos a fresagem Klingelnberg, 
na qual o valor R é igual a 59,22. Se o conjunto fósse de fresagem Gleason, o 
valor R é de 55,75. Essas fresagens se distinguem pelas seguint es características 
diferentes: os conjuntos Klingelnberg tem a marca$áo “K” ou “V”; os Gleason nao 
téem marcagác. O pinháo do conjunto Gleason, de 30 mm, é cérea de 3,5 maior que o 
pinháo de fresagem Klingelnberg. A coroa do tipo Gleason, de 26,5 mm, tem cérea 
de 1,5 mm mais na largura que a coroa de fresagem Klingelnberg. O ángulo de 
fresagem do tipo Klingelnberg é simétrico (16.°) e o da fresagem Gleason é assimé trico 
(14.° na face de tragáo e 26.° na face oposta) . 

VERIFICAGAO DO AJUSTE DO DIFERENCIAL 


Depois de montado o diferencial e a caixa de mudangas, procede-se 
a verificagáo de seu ajuste medindo a folga dos dentes. Na montagem, 
colocam-se os anéis de regulagem nos respectivos lugares; no caso de 
se usar urna arruela de ajuste, esta deve ser colocada entre o rolamento 
e o outro anel de regulagem. Por outro lado, o lado facetado do anel 
deve ficar voltado para a caixa do diferencial. 

A verificagáo se faz com tinta de marcar. Na fresagem Gleason, 
cobre-se os dentes do pinháo com urna leve camada de tinta. Na fresa- 
gem Klingelnberg, a tinta se aplica nos dentes da coroa. 

Na montagem das carcagas, usam-se 6 parafusos. 


Medida da folga dos dentes. — Neste teste, usa-se o calibre VW 288 b 
e procede-se assim: 

— Coloca-se o micrómetro VW 288 b na carcaga do lado do diferen- 
cial de modo que o pino de contato do aparelho encoste em um dos 
estojos da tampa lateral da carcaga (tampa da trombeta); como mostra 
a fig, 25-J. Fixa-se o micrómetro nesta posigáo. 

Firma-se o pinháo para que se mantenha imóvel e move-se li- 
geramente o micrómetro em um e em outro sentido a fim de medir a 
folga, que é indicada pelo deslocamento do ponteiro. 

— Repete-se essa verificagáo várias vézes, girando a coroa 90° de 
cada vez. A variagáo máxima permitida entre as várias medidas é de 
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0,05 mm. Compara-se a folga obtida com a marcacáo na coroa, indicada 
por “z” na fig. 14-J. 

— Se fór necessário corrigir a folga, modifica-se a espessura dos 
anéis de regulagem, mas de modo a nao alterar a espessura total dos 
anéis. 

O critério para corregáo é o seguinte: 


Anel SI de espessura menor — a folga aumenta. 
Anel S2 de espessura menor — a folga diminui. 


Repete-se a verificagáo até que a folga atinja o limite desejado. 

Verificagáo do contáto dos dentes . — Gira-se o diferencial e a coroa, 
fazendo-se girar as semi-árvores em um e em outro sentido. 

Abre-se a caixa com cuidado para verificacáo das marcas. Na fre- 
sagem Gleason, examina-se a marcagáo deixada nos dentes da coroa, 
como mostra a fig. 23-J. 

Na fresagem Klingelnberg, examina-se a impressáo deixada nos 
dentes do pinháo, e corrige-se a folga como mostra a fig. 24- J. 



Fig. 23-J — Impressoes deixadas nos den- 
tes da coroa pela tinta aplicada no 
pinháo. (Fresagem Gleason). 

Impressáo na face do dente. Isto sig- 
nifica que o pinháo está muito afas- 
tado da coroa. Colocam-se entáo cal- 
aos de ajuste (14, fig. 22-J) ligera- 
mente mais grossos para aproximar 
o pinháo da coroa. 


Impressáo na base do dente. O pinháo 
está muito próximo da coroa e pre- 
cisa ser afastado pela coloca^áo de 
calaos de ajuste mais finos. 


Se a impressáo deixada pela tinta 
fór igual a que se vé ao lado, a regu- 
lagem está correta. 
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Fig. 24-J — Fresagem Klingelnberg. Mar- 
cas deixadas nos dentes do pinháo: 





Engrenamento demasiado — O pinháo 
está muito avanzado e deve ser re- 
citado pela coloca^áo de calaos de 
ajuste mais finos. 


Engrenamento deficiente — O pinháo 
deve chegar um pouco mais a frente, 
o que se obterá pela colocado de 
calaos de ajuste mais grossos. 


Engrenamento correto. 


Fig. 25-J — O calibre VW 
288 b colocado em urna 
semi-árvore para medida 
da folga dos dentes. O 
pino de contato do apa- 
relho deve encostar em 
um dos estójos da tampa, 
como indica a seta que 
se ve na ilustrado ao 
lado. 
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Fig. 26-J — O arame de tra- 
vamento dos parafusos da 
coroa é comum a todos. 


Fig. 27 -J — A folga indicada pela seta 
deve ser de 0,03 a 0,1 mm. (sedan). 
Na kombi, os limites sao os mesmos. 


Folgos da semi-árvore na engrenagem planetaria. — A folga entre a 
extremidade boleada da semi-árvore e o diámetro interno da planetá- 
ria é de 0,03 a 0,1 mm. Se atingir valores muito maiores que o limite 
máximo, pode ocorrer ruido no funcionamento . 

Para substituido, as planetárias e semi-árvores sao disponíveis 
em 3 grupos, identificados por marcas coloridas, que se localizam na 
semi-árvore em forma de um anel situado a 150 mm da extremidade 
achatada e na planetária, em forma de um ponto no rebaixamento da 
superficie . 


Marca colorida 

Diámetro externo 
da semi-árvore 

Diámetro interno 
da ; planetária 

Azul 

59,97 a 60,00 mm 

59,90 a 59,94 mm 

Rosa 

60,01 a 60,04 mm 

59,95 a 59,97 mm 

Verde 

60,05 a 60,07 mm 

59,98 a 60,00 mm 


Fornece-se como reparo sómente as cores azul e rosa. 

A folga entre a parte chata da semi-árvore e o caigo de articulagáo 
é de 0,05 a 0,23mm, mas as folgas mais apropriadas se situam entre 
0,15 a 0,20 mm. Se a folga fór maior que o limite, substitui-se o caigo 
de articulagáo da semi-árvore por outro do mesmo tamanho ou de ta- 
manho imediatamente superior. j 39 














ESPECIFICACÓES (Caixa parcialmente sincronizada) 


Utilitários 

1952-53. 1.a — 3,60 : 1 

2. a — 1,88 : 1 

3. a — 1,22 : 1 

4. a — 0,79 : 1 
Ré — 4,63 : 1 

1954-59. 1. a — 3,60 : 1 

2. a — 1,88 : 1 

3. a — 1,22 : 1 

4. a _ 0,82 : 1 
Ré — 4,63 : 1 

Empenamento máximo da árvore primária, a altura do rolamento 
central: 0,05 mm 

Molas do bloqueio: 21,5 mm a urna compressáo de 6,2 kg 
Diámetro da alavanca seletora: 14,957 a 15,000 mm 
Folga axial da engrenagem de 2. a — 0,10 a 0,25 mm 
Folga radial da engrenagem de 2. a — 0,04 a 0,072 mm 
Folga axial da engrenagem de 3. a — 0,10 a 0,25 mm 
Folga radial da engrenagem de 3. a — 0,04 a 0,068 mm 
Folga axial da engrenagem de 4. a — 0,10 a 0,25 mm 
Folga radial da engrenagem de 4. a — 0,04 a 0,072 mm 
Falga axial entre o gario e a luva de 3. a e 4. a — 0,2 a 0,4 mm 
Folga axial entre o gario e a engrenagem de 1. a — 0,5 a 0,7 mm 
Folga axial entre o gario de marcha a ré e sua haste — 0,2 a 0,5 mm 
Folga entre as taces das engrenagens e os anéis de sincronizacáo — 
1,1 mm. Tolerancia: 0,3 mm 

Diámetro interno da hucha da engrenagem de marcha a ré — - 16,050 
a 16,077 mm 

Folga entre a parte boleada da extremidade da semi-árvore e o 
diámetro interno da planetária — 0,03 a 0,10 mm (fig. 27-J) 

Folga entre a parte chata da semi-árvore e os calcos de articula- 
gao — 0,05 a 0,23. Toleráncia: 0,30 mm 

Proíundidade do anel de vedagáo dentro da carcaca do rolamento 
da roda — 4,7 a 5,0 mm 

Tensáo inicial das metades da carcaca da caixa de mudancas sobre 
os rolamentos de apelo do diferencial :0.14 mm. 


Sedan 

1954-59. 1. a — 3,60 : 1 

2. a _ 1,88 : 1 

3. a — 1,23 : 1 

4. a — 0,82 : 1 
Ré — 4,63 : 1 

1960-61. 1. a — 3,60 : 1 

2. a — 1.94 : 1 

3. a — 1,23 : 1 

4. a — 0,82 : 1 
Ré — 4,63 : 1 
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Fig. 1-K — Corte da caixa de mudancas e diferencial 

No Sedan e no Karmann Ghia a coroa se localiza do lado esquerdo e na Kombi, 

do lado direito da transmissáo. 


1 — Cal$o de borracha com 

metal 

2 — Alavanca seletora 

3 — Engrenagens de 4. a velo- 

cidade 

4 — Engrenagens de 3. a velo- 

cidade 

5 — Bujáo de escoamento 

6 — Engrenagens da 2. a velo- 

cidade 


7 — Engrenagens da I a velo- 

cidade 

8 — Pinháo 

9 — Engrenagem satélite do 

diferencial 

10 — Engrenagem planetaria do 

diferencial 

11 — Árvore primária 

12 — Colar da embreagem 

13 — Garfo da embreagem 


Com a introdugáo de novo aperfeigoamento na caixa de mudangas 
que constituiu na sincronizagáo da 1. a marcha, o conjunto sofreu altera- 
góes nao só em suas pegas internas, como na carcaga. 

A carcaga nao mais se compóe de duas metades semelhantes; é in- 
teiriga em sua parte principal (1, fig. 2-K) com urna tampa (16) e a 
caixa da alavanca seletora (30). Na parte onde se aloja o diferencial, 
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1 — Carcasa da transmissáo 

2 — Cal^o de plástico entre a tampa 

do diferencial e a capa da semi 
árvore 

3 — Pino-guia da tampa da caixa de 

mudancas 

4 — Tampáo 

5 — Bujáo de abastecimento 

6 — Bujáo de escoamento 

7 — 8 — 9 — Parafusos estójos ( pri- 

sioneros) 

10 — Arruela de pressáo 

11 — Porca sextavada 

12 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

13 — Arruela de pressáo 

14 — Porca sextavada 

15 — Bucha do induzido do motor de 

partida 

17 — Tampa da caixa de mudancas 

18 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

19 — Arruela de pressáo 

20 Porca sextavada 

21 — Suporte da alavanca de inversáo 

22 — Arruela de pressáo 

23 — Porca sextavada 

24 — Tampa esquerda do diferencial 

25 — Tampa direita do diferencial 

26 Junta da tampa do diferencial 

27 — Parafuso estojo (prisioneiro) 


28 — Arruela de pressáo 

29 — Junta da tampa do diferencial 

30 — Junta entre a tampa da caixa de 

mudanza e a carcasa da trans- 
missáo 

31 — Caixa da alavanca seletora dos 

garfos 

32 — Bucha da caixa da alavanca se- 

letora 

33 — Junta entre a tampa da caixa de 

mudanza e a caixa da alavanca 
seletora 

34 — Suporte da earcaca da trans- 

missáo 

35 — Parafuso fixador do suporte 

36 — Arruela de pressáo 

37 — Calco de borracha e metal 

38 Parafuso sextavado 

39 — Arruela de pressáo 

40 Porca sextavada 

41 — Coxim de borracha dianteiro 

42 — Arruela de pressáo 

43 — Porca sextavada 

44 — Junta entre a caixa da alavanca 

seletora e o chassi 

45 — Arruela de pressáo 

46 — Porca sextavada 

47 — Bucha direita do garfo da em- 

breagem 
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encontram-se duas tampas laterais (23 e 24) A caixa da alavanca se- 
letora nao serve mais de apoio aos rolamentos das árvores primária e 
secundária como nos modelos até 1961. Abriga táo sómente a alavanca 
seletora. Os rolamentos das árvores se apoiam na tampa da caixa de 
mudangas. 

Internamente, as engrenagens e sincronizadores se distribuem em 
duas árvores, a primária e a secundária, além do eixo da engrenagem de 
marcha-a-ré. A árvoíe primária se divide em duas partes, a dianteira 
(1, fig. 5-K) e a traseira (2) As figs. 1, 2 e 5-K ilustram a caixa de 
mudangas sob vários aspectos, mostrando, inclusive a nomeclatura das 
pegas. 

O diferencial é básicamente o mesmo e suas pequeñas alteiagóes 
se apresentam na caixa do diferencial, que é maior e tem outra forma. 
O ajuste do diferencial se faz de modo diferente, embora se conserve a 
característica de regulagem por meio de anéis de espessura calibrada. 

Substituigáo de vedadores das rodas, rolamentos, espadadores e ser- 
vicos aos caixas de redugá o dos utilitários: págs. 112 a 115 

RETIRADA DA TRANSMISSÁO 

O procedimento é o mesmo escrito em relagáo ao modelo anterior 
com pequeñas variagóes fácilmente assimiláveis. (Pág. 115). 

DESMONTAGEM DA CAIXA DA TRANSMISSÁO. 

A desmontagem é facilitada com o emprégo dos suportes VW 
307 e 308 a. 

Retiram-se os tambores de freio, e os pratos de freio e as caixas de 
redugáo (Kombi). Retira-se o motor de partida. Removem-se os flanges 
sextavados, os tubos das semi-árvores e estas últimas (fig. 4-K). 

— Retira-se o suporte da carcaga, fixo por parafusos sextavados. 

— Retiram-se as porcas que prendem o caigo de borracha (40, fig. 2-K). 

— Retira-se a carcaga da alavanca seletora. 

— Retiram-se as porcas sextavadas das árvores primária e secundária 
depois de destravá-las. Bloqueiam-se as árvores engrenando em mar- 
cha-a-ré ou 4. a velocidade. 

— Retiram-se as porcas da tampa esquerda (Sedan e Karmann) ou a 
tampa direita (Kombi), para se retirar o diferencial. 

— Retira-sé o diferencial. Nesta ocasiáo, marcam-se os anéis de regula- 
gem que se encontram de um lado e de outro do diferencial, a fim 
de remontá-los no mesmo lugar, se nao fór preciso nova regulagem. 
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Fig. 3-K — Retirada do con- 
junto das duas árvores 
da caixa de mudancas, 
com auxilio da prensa e 
ferramentas auxiliares. 


— Solta-se o anel de retengáo (13, fig. 5-K) da manga de acoplamento 
da árvore primária com a engrenagem de marcha-a-ré (12), retira-se 
essa pega e também a árvore primária (2) . 

— Retira-se a tampa oposta ao lado do diferencial 

— Retiram-se os parafusos do flange retentor do rolamento do pinháo 
(18 e 16, fig. 5-K). 

— Retiram-se as porcas que prendem a tampa da caixa de mudangas 
a carcaga da transmissáo. 

— Com ajuda da ferramenta VW 296 forga-se a árvore secundária para 
se retirar o conjunto das engrenagens internas. Note-se a posigáo 
dos anéis de regulagem do pinháo para facilitar a montagem. 

— Retiram-se o anel de retengáo da engrenagem de marcha-a-ré (47, 48, 
fig. 5-K), a engrenagem e a chaveta. 

— Retira-se a árvore intermediária de marcha-a-ré (49) e a arruela 
de encostó (50) . 

— Retira-se o parafuso (54) que prende a hucha intermediária dos ro- 
lamentos de agulhas do eixo de marcha-a-ré. 

— Retiram-se os rolamentos de agulhas dessa árvore com a ferramenta 
VW 295 (pungáo) . 

— Retira-se o parafuso do fixagáo do rolamento de agulhas da árvore 
primária. (7 e 8) e retira-se o rolamento (VW 295 e 295a) . 


144 




— Os dois rolamentos do diferencial, situados ñas duas tampas, sao 
retirados com a prensa tendo a tampa apoiada no suporte VW 406 
(dois suportes) e as ferramentas VW 408 e 451. 

— Remove-se o colar da embreagem e a alavanca de debreagem. 

Pode-se agora inspecionar as pegas movéis que formam os conjun- 
tos das árvores primária e secundária, se fór ésse o objetivo da 
desmontagem. 

Para se desmontar o conjunto, procede-se assim: 

— Retira-se da alavanca de inversáo, o garfo de selegáo e a engrena- 
gem corrediga de marcha-a-ré. 

— Retiram-se os calgos de regulagem do pinháo. (46, fig. 5-K). 

— Firma-se a tampa da caixa de mudangas em um torno protegendo 
suas faces com chapas de aluminio. 

— Retiram-se os parafusos dos garios seletores de 1. a e 2. a e os de 3. a 
e 4. a e retira-se o garfo de 1. a e 2. a e a haste deslizante de 3. a e 4. a 

— A tampa da caixa de mudangas pode ser removida e para isso colo- 
ca-se em torno do sincronizador de 1. a e 2. a e da árvore primária 
um anel de borracha, que serve para segurar essas pegas durante 
sua retirada da carcaga com a prensa (fig. 3-K) . 

— Coloca-se o conjunto no dispositivo VW 452 e retira-se a carcaga com 
a prensa de reparagoes, em combinagáo com as ferramentas VW 412 
e 434. A pressáo deve ser exercida na árvore primária. Nessa ope- 


Fig:. 4-K — Localizado do 
anel de reten^áo da pla- 
netária. Na fig:. 13-J, a 
pág. 126, ésse anel é de- 
signado pelo no. 17. 
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I 


1 — Trem de engrenagens da árvore 

primária 

2 — Arvore primária 

3 — Parafuso de acoplamento 

4 — Vedador 

5 — Rolamento de agulhas da 3. a 

velocidade 

6 — Rolamento de agulhas dianteiro 

da árvore primária 

7 — Rolamento de agulhas traseiro 

da árvore primária 

8 — Parafuso de seguranza do rola- 

mento 

9 — Arruela de encostó da engrena- 

gem da 4. a velocidade 

10 — Arruela de travamento 

11 — Porca sextavada da árvore pri- 

mária 

12 — Manga de acoplamento da árvo- 

re primária com engrenagem de 
marcha a ré 

13 — Anel de reten<?áo da engrena- 

gem de marcha a ré 

14 — Rolamento do pinháo 

15 — Arruela de encostó da 1. a . 

16 — Flange retentor do rolamento do 

pinháo 

17 — Chapa de travamento 

18 — Parafuso sextavado 

19 — Rolamento de agulhas da engre- 

nagem da 1. a velocidade 

20 — Arruela de encósto entre o ro- 

lamento de agulhas e a porca 
redonda 

21 — Armelas de regulagem da folga 

axial da engrenagem da 1. a ve- 
locidade 


22 — Porca redonda (interna) da ár- 

vore secundária 

23 — Corpo do sincronizador de I a e. 

2. a velocidades 

24 — Retentor dos reténs 

25 — Retém 

26 — Anel sincronizador da 1. a velo- 

cidade 

27 — Engrenagem da 1. a velocidade 

28 — Manga de engrenamento de 1. a 

e 2. a velocidades 

29 — Engrenagem da 2. a velocidade 

30 — Rolamento de agulhas da en- 

grenagem de 2. a na árvore se- 
cundária 

31 — Espadador 

32 — Jógo de engrenagens da 3. a . 

33 — Arruela de pressáo entre as en- 

grenagens de 3. a e 4. a veloci- 
dades 

34 — Anéis de sincronizado de 2. a , 

3. a e 4. a velocidades 

35 — Sincronizador da 3. a e 4. a 

36 — Retentor dos reténs 

37 — Retém 

38 — Chaveta 

39 — Rolamento de agulhas da 4. a ve- 

locidade na árvore primária 

40 — Jógo de engrenagens da 4. a 

41 — Calco de ajustagem da pressáo 

de montagem 

42 — Rolamento de agulhas da árvo- 

re secundária 

43 — Parafuso de seguranza do rola- 

mento 

44 — Arruela de travamento 

45 — Porca sextavada da árvore se- 

cundária 


46 — Calco de ajustagem do pinháo 

47 — Engrenagem intermediária da 

marcha a ré 

48 — Anel de retencáo 

49 — Arvore intermediária de m. a ré 

50 — Arruela de encósto 

51 — Rolamento de agulhas da árvo- 

re intermediária de marcha a re 

52 — Engrenagem corrediza de mar- 

cha a ré 

53 — Bucha espadadora 

54 — Parafuso de seguranza da bucha 

espadadora 

55 — Alavanca seletora dos garfos 

56 — Garfo seletor da 1. a e 2. a 

57 — Haste deslizante do garfo da 

1. a e da 2. a velocidades 

58 — Garfo seletor de 3. a e 4. a 

59 — Haste deslizante do garfo de 

3. a e 4. a velocidades 

60 — Arruela de pressáo 

61 — Parafuso sextavado do garfo 

62 — Garfo seletor de marcha a ré 

63 — Haste deslizante do garfo da 

marcha a ré 

64 — Alavanca de inversáo de mar- 

cha a ré 

65 — Guia da alavanca de inversáo 

66 — Arruela de pressáo 

67 — Parafuso sextavado 

68 — Bujáo das hastes deslizantes 

69 — Tubo de trava 

70 — Mola da esfera do dispositivo 

retém de engrenamento 

71 — Esfera do dispositivo retém de 

engrenamento 

72 — Trava das hastes deslizantes 
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ragáo, levanta-se um pouco a árvore secundária e toma-se cuidado 
para que o gario seletor de 3 a e 4. a nao fique preso ao eixo. 

— Retira-se o parafuso de fixagáo do rolamenco de agulhas da árvore 
secundária, e o rolamento com auxilio da prensa. 

— Retira-se o parafuso sextavado da guia da alavanca de inversáo. 

— 'Retira-se o parafuso do gario de marcha-a-ré e remove-se a guia da 

alavanca de inversáo. 

— Retira-se a haste do gario de 1. a e 2. a e a alavanca de inversáo de 
seu suporte. 

— Retira-se a haste deslizante de 3. a e 4. a (59, fig. 5-K). 

— Retiram-se as pegas do dispositivo retém de engrenamento. 

Inspecá o da árvore secundária. — A desmontagem do conjunto de 
engrenagens e demais pegas que constituem a árvore secundária se 
inicia tendo-se a árvore na prensa de reparagóes e com auxilio das fer- 
ramentas VW 408 e do suporte VW 401. 

— Remove-se o anel interno do rolamento de agulhas (4'2, fig. 5-K) 
e a engrenagem da 4. a velocidade. Retira-se a chaveta (38) , a hucha 
(31) a junta de regulagem (41) e a arruela (33). 

— Retira-se a engrenagem de 3. a (32) e a da 2. a (29) e todo o corpo 
do sincronizador da 1. a e 2. a . 

— Retira-se a engrenagem de 1. a (27), o flange retentor do rolamento 
cónico (16) e as arruelas de regulagem da folga axial da 1. a velo- 
cidade (21). 

— Retira-se a porca redonda (22) usando-se o dispositivo VW 293. 

— Retira-se a arruela de encostó (20) e o rolamento (19). 


Fig. 6-K — Corte do sincro- 
nizador de 1. a e 2. a velo- 
cidades. 

1 — Engrenagem de 2. a velo- 

cidade 

2 — Anéis de sincronizacáo 

3 — Engrenagem de 1. a velo- 

cidade 


A folga “a” deve ser de 1,1 
mm, com a tolerancia de 0,6 
mm. 
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Fig. 7-K — A folga “a” indi- 
cada na figura ao lado, 
entre a arruela de encos- 
tó e a engrenagem de 1. a 
velócidade na árvore se- 
cundária, deve ser de 0,10 
a 0,25 mm. A corre$áo se 
faz por meio de arruelas 
de ajuste (21, fig. 5-K). 

— Retira-se o anel interno do rolamento de agulhas, (19) e a arruela 
de encostó (15). 

— Retira-se o rolamento do pinháo (14) (VW 401 409 e 449d) 

Verificam-se todas as pegas em busca de desgastes excessivos, substi- 
tuindo-se o que fór preciso. As engrenagens, como já disse, só podem 
ser substituidas em conjunto. 

Montagem da árvore sccundária. — A montagem se faz em sentido 

inverso, observando-se os seguintes cuidados: 

Mede-se com um calibre de láminas a folga entre a face frontal do 
anel sicronizador e a face da engrenagem como se vé na fig. 6-K. 
A folga é de 1,1 a 0,8 mm, com o limite de 0,6. A partir désse valor, 
substitui-se o anel. 

O rolamento cónico de apoio do pinháo deve ser aquecido em um 
banho de óleo a 80°C na remontagem. 

Os números estampados na face externa das pistas internas do rola- 
mento do pinháo devem se alinhar 

Para se apertar a porca redonda (22, fig. 5-K) firma-se a árvore 
no dispositivo VW 293. A torgáo de aperto é de 12 kgm. 

A folga axial da engrenagem de 1. a velócidade (fig. 7-K) deve ser 
de 0,10 a 0,25 mm e se mede com a lámina depois de colocado o con- 
junto do sincronizador de 1. a e 2. a . Para se corrigir essa folga existem 
arruelas de ajuste com espessuras de 0,10 — 0,15 — 0,20 — 
0,25 — 0,30 e 0,40 mm. Essas arruelas sáo designadas pelo n.° 
21 na fig. 5-K. 

Coloca-se o anel sincronizador da 1. a marcha do cone de sincro- 
nizagáo da engrenagem. Os anéis sincronizadores de 1. a e 2. a náo podem 
ser trocados, pois sáo diferentes. 

Monta-se previamente o conjunto do sincronizador de 1. a e 2. a . 

Passa-se a luva sobre o corpo do sincronizador de tal maneira que 

fiquem em alinhamento os entalhes para as pegas de retém com as ra- 

nhuras do corpo do sincronizador. 
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Fig. 8-K — Colocando a man- 
ga no corpo do sincroni- 
zador de modo que fi- 
quem em alinhamento os 
entalhes dos reténs com 
as ranhuras no corpo do 
sincronizador. 

As molas devem se en- 
costar bem nos reténs. 


Colocam-se a seguir os reténs e as molas de retengáo deslocadas 
entre si (fig. 8-K) . 

Faz-se passar pela árvore o corpo do sincronizador, já montado. A 
parte mais comprida do cubo do corpo do sincronizador deve ficar vol- 
tada para o extremo das ranhuras da árvore secundária. Vira-se o anel 
sincronizador de 1. a velocidade, de modo que os reténs entrem ñas ra- 
nhuras do anel. Se nao fór possível passar a máo o conjunto do sin- 
cronizador usa-se a prensa, mas durante essa operagáo tem de ser le- 
vantada ligeiramente a engrenagem de 1. a . O anel deve engrenar ñas 
pegas de retém do corpo do sincronizador. Em combinagáo com a prensa 
usam-se as ferramentas VW 401 e 433. 


Fig. 9-K — Corte do sincro- 
nizador de 3. a e 4. a velo- 
cidades. 


1 — Engrenagem de 4. a ve- 

locidade 

2 — Anéis de sincronizacáo 

3 — Engrenagem de 3. a ve- 

locidade 

A folga “a” deve ser de 1,1 
mm, com a toleráncia de 0,60 
mm. Se fór menor, substi- 
tuem-se os anéis. 
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Colocar o anel sincronizador da 2. a , a engrenagem de 2. a e seu rola- 
mento, e depois a engrenagem de 3. a a arruela de pressáo (33), o caigo 
(41) e o espagador (31). (V. “Regulagem da pressáo de montagem”, 
pág. 167). 

Para se colocar a engrenagem de 4. a velocidade e a carreira interna 
do mancal de agulhas, aquecem-se essas pegas em um banho de óleo a 
80°C. Essas pegas sao colocadas a pressáo, com auxilio da prensa e das 
ferramentas VW 401 (suporte) 412 e 422. Náo esquecer a chaveta. 

Verifica-se novamente a folga axial da engrenagem de 1. a marcha. 

Desmontagem e ver i f ¡cacao da árvore primária. — (Referencias a le- 
genda da fig 5-K). Retira-se a arruela de encósto (9) a engrenagem (40) 
o rolamento de agulhas (39), o anel sincronizador da 4. a (34), o anel 
interno do rolamento, o sincronizador de 3. a e 4. a e a engrenagem de 
3. a velocidade (32). Usar a prensa em combinagáo com as ferramentas 
VW 401, 411 e 435. Retira-se o rolamento de agulhas da 3. a . Desmonta- 
se o sincronizador de 3. a e 4. a velocidades. 

Verifica-se também se há desgaste excessivo na árvore primá- 
ria, a parte ranhadura e as sedes dos rolamentos. Mede-se o empena- 
mento, que náo deve ultrapassar 0,01 mm medido na sede do mancal de 
agulhas da engrenagem de 3. a . As engrenagens de 1. a e 2. a só podem 
ser substituidas em conjunto. Mede-se a folga “a” indicada na fig. 9-K 
com um calibre de lámina. A folga é de 1,1 a 0,8 mm. Se fór menor 
que 0,60 mm, substituem-se os anéis de sincronizagáo . 

Montagem — Antes de se colocar o corpo do sincronizador mon- 
ta-se o mesmo da seguinte maneira: passa-se sobre o corpo do sincroni- 
zador a luva de sincronizagáo de modo que fiquem em alinhamento os 
entalhes para as pegas de retém e as ranhuras do corpo do sincro- 
nizador. Colocam-se as pegas de trava e as molas deslocadas entre si. 

Monta-se a chaveta na árvore e coloca-se o anel de sincronizagáo 
de 3. a velocidade (34) no cone de sincronizagáo da engrenagem (32). 
Passa-se entáo o conjunto do sincronizador pela árvore primária, em- 
pregando a prensa em combinagáo com as ferramentas VW 401 (supor- 
te), 412 e 419. Monta-se a carreira interna do rolamento de agulhas da 
engrenagens de 4. a marcha, a arruela e o rolamento. 

O algarismo “4” marcado no sincronizador deve ficar voltado para a en- 
grenagem de 4. a velocidade. 

Montagem da caixa de mudanzas. — Depois de montadas as árvores 
primária e secundária, pode-se montar a caixa de mudangas. 

— Colocam-se as molas do dispositivo retém de engrenamento. 
Altura normal sem carga: 25 mm. Altura mínima: 23 mm. 



— Coloca-se a haste do garfo de marcha-a-ré, com a guia da ala- 
vanea de inversáo e a alavanca. 

— Colocam-se as hastes dos garios de 1. a e 2. a e de 3. a e 4. a e os 
reténs de engrenamento. Faz-se a verificagáo do bloqueio: engata-se 
em urna velocidade; a haste do outro garfo deve ficar bloqueada. 
Engrenando-se em 1. a ou 2. a , as hastes das outras marchas ficam 
bloqueadas. 

— Coloca-se o rolamento de agulhas da árvore secundária em sua 
sede na carcasa. Coloca-se o rolamento de apoio da árvore primária 
com a prensa e o rolamento do pinháo. 

— Verifica-se o desgaste dos garios. A folga entre o garfo de mu- 
danza e a engrenagem de marcha-a-ré ou a luva é de 0,1 a 0,3 mm. 
Substituem-se as pegas com desgaste excessivo. 

— Resta colocar na tampa da caixa de mudancas o conjunto das 
duas árvores. Antes, porém, unem-se as árvores por meio de um anel de 
borracha passado ao redor da árvore primária e em torno da luva do 
sincronizador de 1. a e 2. a . Coloca-se depois o garfo na luva de 3. a e 4. a , 
na árvore primária. As árvores sao colocadas com facilidade com a 
prensa, o suporteVW 401 e as ferramentas VW 312 e 422. Nessa ope- 
ragáo a árvore secundária deve ser um pouco levantada, tendo-se cuida- 
do para que o garfo de 3. a e 4. a nao fique preso na haste deslizante 
da marcha a ré. 

— Monta-se o garfo de 1. a e 2. a velocidades. 

— Coloca-se na alavanca de inversáo o garfo de mudanga de mar- 
cha-a-ré e a engrenagem corrediga de marcha-a-ré. 

— Regular os garios, se preciso. 

A seguir, monta-se a tampa da caixa de mudangas na carcaga prin- 
cipal, tomando-se os seguintes cuidados: 

Limpam-se cuidadosamente todas as superficies de contacto. 

Substituem-se, se necessário, as buchas do garfo da embreagem e 
a de apoio do induzido do motor de partida. (VW 228 e 222). 

Coloca-se o rolamento de agulhas da árvore intermediária de mar 
cha-a-ré, a bucha espagadora, e a seguir a própria árvore com arruela 
de incósto e a engrenagem intermediária. Colocar o anel de trava. 

Colocam-se os calgos de regulagem do pinháo (16, fig. 5-K) no 
rolamento (14) e o flange retentor (16) . Monta-se o garfo de marcha- 
a-ré e a engrenagem corrediga na alavanca de inversáo. Engrena-se 
marcha-a-ré. Para facilitar a montagem, deve-se fixar dois pinos guia 
em dois furos diametralmente opostos do flange retentor. 
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Coloca-se a tampa da caixa de mudangas na carcaga e apertam-se 
os parafusos de fixagáo do flange retentor (18, fig. 5-K) a torgáo 
de 5 kgm. 

Apertam-se as porcas da tampa da caixa de mudangas a torgáo 
de 2 kgm. 

Resta montar a árvore primária. Oleia-se a superficie de contacto 
de vedador (4, fig. 5-K). Aparafusa-se a árvore (1), ao trem de engrena- 
gens pelo parafuso (3) até o batente e solta-se um pouco até que as es- 
trías coincidam com as da manga de acoplamento (12) . 

Colocar a pressáo os rolamentos de apoio do diferencial ñas duas 
tampas laterais. Os rolamentos devem ficar perfeitamente assentados. 

Colocar a tampa lateral direita (sedan) ou esquerda (Kombi), un- 
tando levemente as superficies de contacto com um veda-j untas. 

Colocar o diferencial, com os anéis de regulagem. 

Bloquear as engrenagens engrenando ao mesmo tempo em marcha 
a-ré e em 3. a ou 4. a . Apertam-se as duas porcas sextavadas da árvore 
primária e secundária com a chave torsimétrica a torgáo de 12 kgm e 
desaperta-se a seguir, apertando-as definitivamente a torgáo de 5 kgm 
travando-as depois. Coloca-se a caixa da alavanca seletora, com as hastes 
em ponto morto . 

SERVAOS MECÁNICOS DO DIFERENCIAL. 

Folgos das semi-árvores ñas planetárias. — Pág. 139. 

Desmontagem — A desmontagem se faz com mais facilidade se se 
usa o suporte VW 654/1 e consiste somente em destravar e destorcer 
as porcas que prendem a coroa á caixa dos satélites. O eixo dos saté- 
lites pode ser retirado depois que se retira o pino de retengáo (19 
fig. 13-J). Depois de examinar as pegas procede-se a montagem em 
sentido inverso. (V. pág. 125). 

Se foram mudadas pegas desgastadas, inclusive os anéis de regula- 
gem, torna-se necessário regular novamente o diferencial, assunto de 
que nos ocuparemos a seguir. 

REGULAGEM DO DIFERENCIAL 

Como no modélo anterior, a regulagem do pinháo e da coroa obede- 
ce a determinados critérios de precisáo, a fim de se obter marcha silen 
ciosa e suave e desgaste mínimo das pegas movéis. O deslocamento ideal 
entre o pinháo e a coroa, préviamente determinado em máquina de pre- 
cisáo, é obtido por anéis de regulagem, como na transmissáo empre- 
gada até 1961; a regulagem depende da espessura désses anéis. 
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Fig. 10-K — Marcares no pinháo e na coroa, para o ajuste do diferencial: 

P — Número do grupo (nao influi no cálculo) 

R — Medida teórica entre o eixo da coroa e a face frontal do pinháo. 
r — desvio de “R” em centésimos de milímetros. 

Tipos de coroa e pinháo 

Klingelnberg (antigo) — Kombi — R = 59,70 mm — 8/33 
Klingelnberg (novo) — Kombi — R = 58,70 mm — 8/33 

(com arruela de pressáo sobre a engrenagem de 3/ velocidade) 

Oerlikon — Kombi — R = 58,70 mm — 8/33 

(com arruela de pressáo sobre a engrenagem de 3. a velocidade) 

Gleason — Sedan — R = 58,70 mm — 8/35 

(com arruela de pressáo sobre a engrenagem de 3. a velocidade) 

Oerlikon — Sedan — R = 58,70 mm — 8/35 

(com arruela de pressáo sobre a engrenagem de 3. a velocidade) 

A medida entre o eixo do pinháo e a base da coroa (T+t) nao é 
necessária para o ajuste. Em primeiro lugar, é preciso que este ja cor- 
reta a medida entre o centro da coroa e a face do pinháo. Essa medida 
(R) varia conforme o tipo da coroa e pinháo e está especificada acima. 

AJUSTE DO PINHÁO 

O pinháo está apoiado do lado do diferencial em um rolamento de 
esferas (14, fig. 5-K) e preso a carcaga por meio de um flange retentor. 
O ajuste do pinháo se faz por meio de calgos de regulagem situados 
entre o anel do rolamento do pinháo e a superficie de contacto do 
anel do mancal da carcaga. Ao mesmo tempo, mede-se a largura da 
carcaga entre ambos os rolamentos laterais do diferencial, já que essa 
medida é necessária para o ajuste da coroa. 

Ajuste e medida . — A superficie de contacto dos aparelhos de me- 
digáo deve-se apresentar inteiramente limpa e os rolamentos bem postos 
em suas sedes. 

Aparafusar dois pinos de uns 100 mm de comprimento no anel 
retentor do rolamento cónico e colocar na carcaga a árvore secundá- 
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Fig. 11-K — A ilustrado ao 
lado mostra o calibre VW 
289c dentro da carcasa e 
o relógio micrométrico do 
lado de fora préso em um 
dos estójos da tampa 

F — Comprimento do calibre 
J — Largura total da carcasa 
H — Deslocamento obtido 
N — Comprimento do pino 
de contato do calibre 
R — Distáncia entre o cen- 
tro da coroa e face do 
pinháo. 


ria completa, mas sem os calgos de regulagem. Para evitar urna incli- 
nagáo do rolamento, a árvore deve ser préviamente colocada na tampa 
da caixa de mudangas. 

Aperta-se a torgáo de 5 kgm o retentar do rolamento cónico, com 
dois parafusos deslocados de 180°. Coloca-se a tampa da caixa de 
mudangas. 

Coloca-se a tampa esquerda do diferencial e apertam-se bem as 4 
porcas opostas. 

Coloca-se o calibre VW 289c no anel interno do rolamento do 
diferencial. 

Aperta-se para dentro o pino do calibre e firma-se o mesmo nessa 
posigáo pelo parafuso de carretilha do calibre, a fim de que nao toque 
na face do pinháo. 

Coloca-se. a tampa direita da carcaga e apertam-se bem as 4 porcas 
opostas. 

Fixa-se um relógio micrométrico com seu suporte em um dos estó- 
jos da tampa do diferencial, como mostra a fig. 11-K. 

Vira-se o calibre VW 289c até que a seta fique exatamente na 
diregáo do eixo do pinháo. Solta-se entáo o parafuso de carretilha, até 

155 


que o pino do calibre encoste na face do pinháo e mantém-se essa po- 
sigáo, apertando-se o parafuso de carretilha. 

Vira-se o calibre de cerca de 90° a esquerda ou a direita para que a 
posigáo do pino do calibre fique livre e nao se desloque durante a mar- 
cagáo da largura J da carcaga. 

Acerta-se a posigáo do relógio micrométrico para que o ponteiro 
atinja a marcagáo Zero, e vira-se a carcaga de 180°. Assim, o calibre 
de medigáo deslocar-se-á dentro da carcaga e se encostará, por seu pró- 
prio peso, na face interna do anel interno do rolamento da tampa di- 
reita da carcaga. Ésse deslocamento estará indicado pelo ponteiro do 
relógio micrométrico e, deverá ser somado ao comprimento do calibre, 
que é de 107,90 mm, mas que deve ser medido antes, pois pode apre- 


sentar variagáo. 

Comprimento do calibre: F (suposigáo) 107,90 mm 

Leitura do micrómetro (H) +1,90 mm 

Largura J 109,80 mm 


Obtidas essas medidas, retira-se a tampa direita da carcaga e 
também o calibre de medigáo VW 289 c. 

Mede-se com um paquímetro de profundidade, o comprimento do 
pino do calibre. Ésse valor, somado ao raio do aparélho, que é fixo, dará 
urna medida total que, se subtraída da medida de montagem para a 
distancia entre o eixo da coroa e a face frontal do pinháo (R+r) , que 
foí obtida na máquina de ensaio, dará como resultado a espessura do 
caigo de regulagem a ser usado. 

Vamos esclarecer melhor o assunto com um exemplo: 


Raio do calibre VW 289c (suposigáo) 29,95 mm 

Comprimento do pino do calibre (suposigáo) . . +28,95 mm 

Valor obtido na medigáo 58,90 mm 

Medida teórica de montagem 59,70 mm 

Variagáo de r (marcagáo no pinháo) +0,08 mm 

Medida ideal de montagem 59,78 mm 

Valor obtido na medigáo —58,90 mm 

Diferenga (espessura do caigo) 0,88 mm 


A diferenga entre o valor calculado por essas medidas e a espessu- 
ra do caigo náo deve exceder de 0,04 mm. 



Antes da montagem, mede-se com um micrómetro os calgos de 
regulagem em 4 pontos equidistantes, e confere-se com o valor calculado. 

Há calgos de regulagem com as seguintes espessuras: 0,15 — 0,2 
0.3 — 0,4 — 0,5 — 0,6 — 0,7 — 0,8 — 0,9 — 1,0 e 1,2 mm. 

Retira-se entáo a árvore secundária e colocam-se os calgos de re- 
gulagem, tornando a montá-la para verificagáo do ajuste com o mesmo 
calibre VW 289 c. (Na fig. 5-K éste caigo está designado pelo n.° 46) 



Fig. 12 — Medidas necessárias para o ajuste da coroa. 

M — distáncia entre a caixa do diferencial fe o rolamento, no lado 
da coroa, engrenando a coroa no pinháo sem folga. 

K — folga dos dentes (constante: 0,25 mm. Fresagem Klingeln- 
berg: 0,22 mm). 

L — Comprimento da caixa do diferencial entre os apoios dos 
anéis. 

J — Largura da carcaga da transmissáo entre os rolamentos do 
diferencial. 

1 — Anel de 2,8 mm de espessura. 
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AJUSTE DA COROA 


A coroa é aparafusada a caixa do diferencial que se apoia em rola- 
mentos em ambos os lados da carcasa da transmissáo. O ajuste da 
posigáo da coroa só se efetua após o ajuste do pinháo, colocando-se anéis 
de regulagem em ambos os lados da carcaga (22 e 23, fig. 13-J). 

Para que se possa calcular as espessuras dos anéis de regulagem 
SI e S2 sao necessárias as medidas designadas na fig. 12-K. 

Ñas medidas para regulagem da coroa, coloca-se de seu lado um 
anel distanciador de 2,8 mm de espessura. Além disso, deve-se ter em 
conta que ambas as tampas laterais da carcaga tem de ser mantidas 
com urna tensáo inicial (V) de 0,10 a 0,18 mm, ou seja 0,14 mm em 
média, valor ésse que deve ser adicionado aos anéis de regulagem, sendo 
metade para cada um. 


Nota. — Ñas operagoes de medidas de modo algum deve ser usado 
um anel distanciador de espessura maior que 2,8 mm. A espessura 
deve ser controlada em 4 pontos equidistantes e a toleráncia de varia- 
gáo é de 0,03 mm. 


Modo de se realizar a medicáo. — Coloca-se o diferencial montado 
na carcaga com um anel de 2,8 mm de espessura colocado do lado 
da coroa, como se vé na fig. 12-K. A coroa deve se engrenar no pinháo 
sem folga nos dentes. 



Fig:. 13-K — Medida da dis- 
táneia entre a face do 
mancal da caixa do di- 
ferencial e a borda da 
calota da tampa direita. 
Atualmente, existe unía 
ferramenta própria para 
efetuar as medidas para 
ajuste do diferencial e 
seu uso está descrito á 
pág 162. 

Neste exemplo, fazemos 
referencia a transmissáo 
da Kombi, cuja coroa se 
localiza do lado direito. 
No sedan a coroa se lo- 
caliza do lado esquerdo e 
essa medicáo seria feita 
na tampa esquerda. 
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— Coloca-se a tampa do lado do diferencial e firma-se a mesma com 4 
parafusos opostos. Essa tampa fica voltada para cima. 

— Coloca-se o calibre de profundidade com a extremidade angular na 
calota esférica da tampa direita (Kombi) ou esquerda (Sedan) e 
mede-se a distáncia entre o lado superior da calota e a face do man- 
cal na carcaga do diferencial (fig. 13-K). 

Marcar para a segunda medigáo os pontos de apoio do calibre. 

— Vira-se a carcaga de 90°. Assentar o diferencial no rolamento da 
outra tampa, martelando com urna pega de madeira colocada no 
eixo dos satélites, como mostra a fig. 14-K. 

— Tornar a medir no mesmo lado a distáncia entre o lado superior 
da calota e o colar do mancal da caixa do diferencial . 

Da diferenga entre essas duas medigóes, resulta, tendo em conta 
o anel padráo de 2,8 mm de espessura, a distáncia total M, entre 
a caixa do diferencial e o rolamento. 


Exemplo: 

1. a medigáo 

2. a medigáo 

23,05 
- 22,60 

mm 

mm 

Diferenga 

0,45 

+2,80 

mm 

Somando-se a ésse valor a espessura do anel 
padráo — 2,80 mm 

mm 


M — valor total . 

3,25 

mm 


Fig. 14-K — Modo de se des- 
locar o diferencial dentro 
da carcasa da transmis- 
sáo, para que o mesmo se 
assente no rolamento da 
tampa direita. (Kombi). 
Na transmissáo do sedan, 
o deslocamento se faz 
para a tampa esquerda 
(V. fig. 13-K). 

Importante: as medicoes se 
fazem sempre do mesmo lado, 
ou seja, do lado da coroa. 
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Obtido o valor “M”, retira-se a tampa do lado da coroa e remove-se 
o diferencial de dentro da carcaga. 

Mede-se o comprimento da caixa do diferencial (fig. 15-K) entre 
os apoios dos anéis, com auxilio de um paquímetro. Também nessa ope- 
ragáo deve-se ter um anel padráo de 2,8 mm de espessura no lado 
da coroa. 

Exemplo: 

Comprimento da caixa do diferencial (obtido) . . 105,90 mm 


Espessura do anel de medigáo —2,80 mm 

Comprimento total L 103,10 mm 



Fig. 15-K — Modo de se me- 
dir o comprimento da 
caixa do diferencial, com 
um paquímetro, tendo 
um anel padráo com a 
espessura de 2,8 mm no 
lado da coroa. 


A largura da carcaga entre os rolamentos já foi obtida com o cali- 
bre VW 289 c, por ocasiáo do ajuste do pinháo. Essa medicáo deu 
109,80 mm para a largura J. 

Já se tem assim todos os elementos para o cálculo das espessuras 
dos anéis, cujas fórmulas veremos a seguir. 

EXEMPLO DE CÁLCULO DAS ESPESSURAS DOS ANÉIS. 


Anel de regulagem do lado da coroa (SI). 

V 

Fórmula. S 1 = M — K-f — 

2 
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Vamos substituir nesta fórmula os valores obtidos ñas medigóes. 


M — Folga axial da coroa até o pinháo, sem calgos 3,25 mm 


K — Folga dos dentes — constante 0,25 mm 

V 2 — Metade da tensao sobre os rolamentos 

do diferencial 0,07 mm 


Substituindo-se ésses valores teremos: 

51 = 3,25- 0,25 + 0,07 = 3,07 mm. 

Anel de regulagem S 2 (do lado oposto a coroa). 

52 = J - L - SI + V. 


J — profundidade da carcaga 109,80 mm 

L — comprimento da carcaga do diferencial 103,10 mm 

V — tensao inicial 0,14 mm 


Substituindo-se ésses valores, teremos: 

S2 = 109,80 - 103,10 - 3,07 + 0,14 = 3,77. 

Os anéis de regulagem sao disponíveis em espessuras de 2,8 a 3,9 mm 
a variagáo de 0,lmm de um para o outro. Arruelas de 0,25 mm tornam 
possíveis ajustes com variagáo de até 0,05 mm de toleráncia. 

Antes de se colocarem os anéis, mede-se sua espessura em 4 pontos 
equidistantes. O desvio máximo permitido é de 0,03 mm. 

Como na transmissáo 1961, as espessuras dos anéis devem ser 
aumentadas ou diminuidas para as dimensóes mais próximas disponí- 
veis, mas a tensáo inicial deve ser mantida dentro dos limites de to- 
leráncia, isto é, 0,10 a 0,18 mm. 

Exemplo : 

Espes. calculada p/S2: 3,77 mm Arredondando SI: .. 3,05 mm 
Espes. calculada p/Sl: 3,07 mm Arredondando S2: .. 3,75 mm 


Soma 6,84 mm Soma 6,80 mm 


A diferenga está dentro da toleráncia. 
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AJUSTE DO DIFERENCIAL COM 
FERRAMENTAS VW 

Ajuste do pinháo 

A regulagem do pinháo e da coroa 
se torna mais fácil e precisa com au- 
xilio de ferramentas e dispositivos VW 
modernos, como se segue: 

1 — Coloca-se a caixa de mudanzas 
montada na carcaga, sem os calgos de 
ajuste do pinháo. Colocam-se arruelas 
de trava e apertam-se os parafusos a 
torgáo de 5 kgm (Fig. 16-K). 

2 — Colocam-se os rolamentos ñas 
respectivas tampas (Prensa VW e fer- 
ramentas VW 401, 408 e 441). Coloca- 
se a tampa direita com sua junta e 
apertam-se bem os parafusos. 

3 — Coloca-se o calibre de medida 
VW 289d na pega de insepgáo e de- 
pois, nesse mesmo calibre o relógio 
micrométrico com um pino de medida 
de 5 mm. Acerta-se o ponteiro para 
zero, deixando-se a folga inicial de 1 
mm. (Fig. 17-K). 

4 — Coloca-se o calibre dentro da 
carcaga e a seguir a tampa esquerda 
com sua junta. Fica assim o calibre 
entre os 2 rolamentos do diferencial. 

5 — Gira-se cuidadosameete o cali- 
bre até que o pino do relógio se en- 
coste na face do pinháo, continuándo- 
se a girar até que o relógio marque o 
máximo. (Fig. 18-K). 

Éste valor será somado a medida 
real do calibre se o deslocamento do 
ponteiro foi no sentido anti-horário ou 
subtraído se o deslocamento foi no 
sentido horário. Quando o valor R do 
conjunto fór de 59,70 (V. legenda da 
fig. 10-K), poderá o ponteiro do re- 
lógio se deslocar no sentido anti-ho- 
rário. 

Com o resultado dessa medida já se 
poderá obter a espessura do caigo de 
ajuste do pinháo. No exemplo a seguir 
supóe-se que o conjunto seja de fresa- 
gem Gleason ou Klingelnberg Refor- 
gado (K), cujo valor “R” é de 58,70: 


Medida real do calibre 

com a pega de medida 58,70 mm 
Resultado da medida con- 
siderando a folga ini- 
cial de 1 mm — 0,56 mm 


Medida de instalagáo s/ 
calgos 58,14 mm 



Fig. 17-K 



Fig. 18-K 
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(Note-se que a medida 58,14 é me- 
nor que a medida prescrita de 58,70 
pois o pinhao está apoiado na face da 
carcasa, sem os calaos, e, portanto, 
a vanga mais dentro da carcasa). 

A espessura do calgó de ajuste será 
igual a diferenga entre a medida pres- 
crita “R”, somada ao desvio “r” gra- 
vado no pinhao e a medida de insta- 
lado encontrada, isto é, 58,14 mm. 

Medida teórica de 

instalado (“R”) 58,70 mm 

Desvio “r” marcado 
no pinhao -f 0,24 -mm 


58,94 mm 

Medida de instalado 

sem calgos de ajuste — 58,14 mm 
Espessura do caigo 

de ajuste: 0,80 mm 

Continuam as operagÓes para obten- 
gao de medidas para ajuste da coroa: 

6 — Prende-se a um dos esto jos da 
tampa esquerda do diferencial o su- 
porte do dispositivo VW 297 e a éste 
suporte fixa-se o relógio micrométrico 
cujo ponteiro deverá acertar-se para 
zero (Fig. 19-K) . 

7 — Gira-se a carcaga de 180° (o 
relógio ficará voltado para baixo). O 
calibre se deslocará dentro da carca- 
ga, repousando sobre o rolamento da 
tampa esquerda e ésse deslocamento 
será medido pelo relógio. Ésse valor, 
somado a medida real do calibre, que 
é fixa, dará a largura total (“J”) da 
carcaga: 

Medida real do calibre 107,88 mm 
Deslocamento registrado -f 1,82 mm 
Profundidade da 

carcaga (J) 109,70 mm 

8 — Obtida essa medida, deve-se 
retirar o calibre, para o que coloca-se 
a carcaga na posigao horizontal, reti- 
ra-se o suporte do relógio e a tampa 
esquerda. Encosta-se o fuso do dispo- 
sitivo VW 297 na tampa direita pren- 
dendo-o na carcaga. Fazendo-se pres- 
sáo no fuso pode-se retirar a tampa 
esquerda com o calibre (Fig. 20-K). 

9 — Retiram-se os 4 parafusos do 
retentor do rolamento do pinhao e pu- 
xa-se a caixa de mudangas da car- 
caga. 

10 — Colocam-se os calgos de ajus- 
te do pinhao e regulam-se os garios 
(V. “Regulagem dos Garfos”, adian- 



Fig. 20-K 


te). Monta-se depois a caixa na car- 
caga definitivamente, com os calgos de 
ajuste no lugar. 

Ajustagem da coroa 

1 — Deve-se primeiramente obter a 
largura da caixa do diferencial, com 
o emprégo do dispositivo VW 287, da 
seguinte maneira: coloca-se no dispo- 
sitivo VW 287 o relógio micrométrico 
com um pino de 28 mm (fig. 21-K). 
Coloca-se a pega de ajuste na super- 
ficie polida para o diferencinal, e acer- 
ta-se para zero o ponteiro do relógio. 

163 





2 — Levanta-se ligeiramente o pino 
do relógio para que se possa colocar 
no dispositivo o diferencial montado, 
tendo um anel padráo de 2,8 mm de 
espessura do lado da coroa. Deixa-se 
entáo que o pino do relógio repouse 
sobre a face da caixa do diferencial, 
como mostra a fig. 21-K. O desloca- 
mento medido pelo relógio somado a 
medida real do calibre dará o com- 
primento “I” da caixa do diferencial. 
(Essa medida pode ser obtida com um 
paquímetro, como mostra a fig. 15-K). 

Exemplo: 

Deslocamento do ponteiro + 0,39 mm 

Medida real do calibre + 102,51 mm 
Comprimento da caixa 

do diferencial 102,90 mm 

3 — Coloca-se o diferencial na car- 
caga, com o dispositivo VW 297, le- 
vando-se em conta que, no sedan, o 
diferencial se coloca pelo lado esquer- 
do, tendo a tampa direita no lugar e 
na Kombi, coloca-se o diferencial pelo 
lado direito, tendo a tampa esquerda 
no lugar. A instalagáo do diferencial 
com o auxilio do dispositivo VW 297 
assim se realiza: 

a) — Coloca-se o diferencial entre 
as placas de pressáo do dispositivo, 
como se vé na fig. 22-K apertando-se 
bem as porcas que devem ficar do 
lado oposto ao da coroa. 

b) — Coloca-se o diferencial na car- 
caga -tendo um anel padráo de 2,8 mm 
de espessura do lado da coroa e re- 
póe-se a tampa esquerda (sedan), ou 
direita (Kombi) com a junta respecti- 
va. A tórgáo de apérto das porcas da 
tampa é de 2 kgm. 

c) — Encosta-se o fuso do disposi- 
tivo na tampa esquerda (sedan) ou 
direita (Kombi) e apertam-se as por- 
cas de fixagáo do mesmo a tampa. 

d) — A fim de fixar a árvore do 
pinháo, aparafusa-se a pega de tragáo 
do dispositivo na tampa da caixa de 
mudangas (fig. 23-K) . 

e) — Vira-se a carcaga e, com duas 
porcas sextavadas da tampa, fixa-se 
o suporte do relógio micrométrico para 
medida da folga dos dentes nos dois 
pinos de tragáo do dispositivo, como 
se vé na fig. 24-K. Nesse mesmo lado, 
oposto ao da coroa, fixa-se o suporte 
do relógio micrométrico que mede o 
deslocamento axial do diferencial. 
Ésse relógio aparece de frente na fig. 
24-K e seu pino vai descangar sobre 



Fig. 22-K 


o suporte do outro relógio. Depois de 
colocados os suportes, colocam-se os 
dois relógios micrométricos. 

4 — Com auxilio do fuso, introduz- 
se o diferencial até que éste repouse 
sobre o rolamento do lado da coroa. 
Acerta-se o relógio que mede o des- 
locamento axial para 2,8 mm, que é 
a espessura do anel padráo colocado 
do lado da coroa. Empurrando-se o 
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fuso, mede-se o deslocamento axial, 
tendo a coroa voltada para baixo e o 
rolamento do lado do diferencial bem 
assentado, a fim de evitar erros na 
medigáo. (Fig. 25-K). 

5 — Gira-se o diferencial em ambos 
os sentidos, até o limite dos batentes. 
Coloca-se urna chave de 32 mm na 
porca da árvore do pinháo e prénde- 
se o diferencial na posigáo media entre 
os batentes. 

6 — Mede-se a folga dos dentes (re- 
lógio lateral) . 

7 — Desloca-se entáo o diferencial, 
com ajuda do fuso da ferramenta. na 
diregáo do pinháo, até obter-se urna 
folga entre os dentes compreendida 
entre 0,20 a 0,22 mm (Fig. 25-K). 
Sempre que se medir a folga entre os 
dentes deve-se soltar o fuso. O deslo- 
camento do diferencial dentro da car- 
caga será indicado pelo relógio corres- 
pondente. 

8 — A espessura do caigo de regu- 
lagem SI, do lado da coroa está indi- 
cado no relógio que mede o desloca- 
nento axial do diferencial dentro da 
carcaga. Supondo-se que o relógio in- 
dicou 3,15 mm, tomemos o seguinte 

exemplo: 

Leitura inicial do relógio 
(espessura do anel padráo) 2,80 mm 
Deslocamento axial até a 
folga dos dentes prescrita + 0,35 mm 

Leitura final do relógio 
(espessura do caigo SI) ... 3,15 mm 

A ésse valor deve-se adicionar a 
metade da tensáo inicial, ou seja, 0,07 
mm, de modo que a espessura do anel 
SI será de 3,22 mm. 

9 — A espessura do anel S2 se cal- 
cula segundo a fórmula S2=J — L — SI 


J — Profundidade da 

carcaga 109,70 mm 

L (larg. do diferencial) — 102,90 mm 

SI — 3,15 mm 

Valor de S2 3,65 mm 


A ésse valor deve-se somar também 
metade da tensáo inicial sobre os ro- 
lamentos, ou seja, 0,07 mm, o que dá 
como espessura final do anel S2, 
3,72 mm. 


Os anéis de ajuste sáo disponí veis 
em espessuras de 2,80 a 3,90 mm, com 
aumento progressivo de 0,10 mm. Como 



Fig. 24-K 
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já vimos anteriormente pode-se lanzar 
máo de calcos suplementares de 0,25 
mm de espessura, com o que se con- 
segue graduagoes com aproximagáo de 
0,05 mm. A diferenga entre o valor 
calculado e a soma das espessuras dos 
calgos encontrados nao pode exceder 
de 0,03 mm. 

10 — Retira-se o suporte do relógio 
micrométrico, para medida do deslo- 
camento axial do diferencial, retira- 
se a tampa do lado do diferencial e, 
com auxilio do fuso do dispositivo, 
préso na tampa oposta ao diferencial, 
pode-se remover o diferencial. 

11 — Já na parte final da monta- 
gem, coloca-se a árvore primária no 
lugar e o diferencial, já com os calaos 
de ajuste, cujo lado chanfrado deve 
ficar voltado para o diferencial. 

12 — Verifica-se novamente a folga 
dos dentes com a coroa em diversas 
posigóes, e com auxilio do relógio 
próprio, aínda montado no lugar. A 
folga dos dentes deve estar compreen- 
dida entre 0,17 a 0,25 mm. A diferen- 
qa entre as leituras nao deve ultrapas- 
sar o limite de 0,05 (Fig. 26-K). 

. 13 — - Retira-se o suporte do reló- 
gio micrométrico, os pinos de tracáo 
e as placas do dispositivo. 


Regulagem dos garfos 

, A regulagem correta dos garios só 
e possível com o auxilio do dispositivo 
VW 294 e o processo é o seguinte: 

1 — Coloca-se no dispositivo a cai- 
xa de mudanzas completa, com os cal- 
cos do pinháo e com a junta da tampa 
da caixa. Apertam-se 4 porcas da 
tampa. 

2 — Prende-se o flange retentor do 
rolamento do pinháo com dois para- 
fusos diagonalmente opostos, a torcáo 
de 5 kgm. (Fig. 27-K). 

. 3 — Coloca-se a alavanca do dispo- 
sitivo ñas estrías da árvore primária 
para prendé-la e engrena-se 1. a ou 2. a 
velocidade. 

4 — Apertam-se as porcas das ár- 
vores primária e do pinháo a torcáo 
de 12 kgm desapertam-se as mesmas 
a seguir e torna-se a apertá-las com 
5 kgm. 

5 — Monta-se na carcaca a caixa 
da alavanca seletora dos garios. 



Fig. 25-K 



Fig. 26-K 


6 — Regulam-se os garfos de l. a /2 a 
e 3. a /4 a velocidades de tal maneira 
que se movimentem livremente na 
ranhura da manga de engrenamento, 
náo só quando estiver em ponto mor- 
to, como também engrenado na res- 
pectiva marcha. 

7 — A regulagem do garfo de mar- 
cha a marcha-a-ré é feita de tal ma- 
neira que, estando engrenada a 2. a 
velocidade, a engrenagem corredla de 
marcha-a-ré fique entre a manga de 
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Fig. 27-K 


engrenamento e a engrenagem de 2. a 
mas com a marcha-a-ré engrenada, ela 
se engrene completamente na engrena- 
gem da manga de engrenamento de 
1. a e 2. a velocidades. 


AJUSTAGEM DA PRESSÁO DE 
MONTAGEM DA ARVORE 
DO PINHÁO 


A arruela de pressáo da árvore do 
pinháo (33, fig. 5-K) deve ter um 
curso de 0,17 ± 0,01 mm. O curso 
excessivo pode ocasionar escape da 
2. a marcha e se rnuito justo dificulta 
o movimento interno. O ajuste se faz 
com auxilio do dispositivo VW 299 
para determinar a espessura do caigo 
de ajuste (41, fig. 5-K) e o processo 
é o seguinte: 


Monta-se a árvore do pinháo até a 
engrenagem de 3. a velocidade. Veri- 
fica -se a folga indicada na fig. 7-K. 
Coloca-se na árvore a luva do dispo- 
sitivo apoiando-a no batente da en- 
grenagem da 4. a velocidade (Fig. 
29-K). Acerta-se o relógio para zero 
e substitui-se o pino de medida por 
u ni com 28 mm de comprimento. A 
Ponta do pino encosta na engrenagem. 
A seguir, coloca-se na base do dispo- 
sitivo a bucha espadadora (31, fig. 
5-K) . Retira-se o dispositivo da ár- 



Fig. 29-K 


vore e coloca-se o mesmo na base. O 
ponteiro marcará a diferenga entre a 
distancia entre o batente da engrena- 
gem de 4. a na árvore e a engrenagem 
de 3. a e o comprimento da bucha. 
Essa diferenga será ocupada pela 
arruela de pressáo e o caigo. (Fig. 
30-K) . 

A espessura da arruela de pressáo 
é de 1,04 mm, mas como deve sofrer 
um achatamento de 0,17 mm, deve-se 
considerar a soma désses valores como 
espessura final. Assim, a espessura do 
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caigo de ajuste sera igual a diferenga 
entre o valor encontrado na medida 
com o dispositivo e a espessura da 
arruela de pressao. 

Exemplo — Se o relógio acusou 
urna diferenga de 1,80 mm, a es- 
pessura do caigo será igual a 
1,80 — (1,04 -f 0,17) o que dá 0,59 mm, 
ou, aproximando-se, 0,60 mm para a 
espessura do caigo. 

Os calgos sao disponíveis com as es- 
pessuras de 0,15 mm, 0,20 mm, 0,25 
mm, 0,30 mm, 0,40 mm, 0,60 mm, 
0,80 mm, 1,00 mm e 1.20 mm. 


Fig. 30-K 



ESPECIFICAgóES: 

RAZÓES DE DESMULTIPLICAQÁO 

Sedan, Karmann Ghia e Utilitários 

M. a ré — 1 : 3,88 

1. a — 1 : 3,80 

2. a _ 1 : 2,06 

3. a — 1 : 1,32 
4 a — 1 : 0,89 

Empenamento máximo da árvore pñmária, na altura do rolamento de 
aguí has da engrenagem de 3. a velocidade: 0,01 mm. 

Folga entre os anéis sincronizadores e as faces das engrenagens de 3. a 
e 4. a velocidades na árvore pñmária: 1,1 a 0,8 mm. Tolerancia: 
0,6 mm. 

Folga entre as faces das engrenagens de í.° e 2.° na árvore secundó - 
ria e os anéis sincronizadores: 1,1 a 0,8 mm. Tolerancia: 0,60 mm. 
Folga entre a engrenagem de 1. a velocidade e a arruela de encostó: 

0,10 a 0,25 mm. 

Folga entre a parte boleada da extremidade chata da semi-árvore e o 
diámetro interno da planetária: 0,03 a 0,1 mm. (Fig. 27-J). 

Folgo entre a parte chata da semi-árvore e os calaos de articula^áo: 

0,05 a 0,23 mm. 
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SUSPENSÁO DIANTEIRA 


SUSPENSÁO T RASE IRA 
SISTEMA DE DIRE^ÁO 


SISTEMA DE FREIOS 




Fig. 1-L — Parte esquerda da suspensáo dianteira do sedan 


1 — Corpo do eixo dianteiro 

2 — Bracos da suspensáo 

3 — Batente de borracha 

4 — Amortecedor 

5 — Barra de dire^áo esquerda 

6 — Tambor do freio 

7 — Porca da roda 


8 — Furo de inspe<?áo 

9 — Ponteira da barra de diregáo 

10 — Caixa de dire<?áo 

11 — Parafuso de regulagem 

12 — Contra-porca 

13 — Bujáo de abastecimento 

14 — Acoplamento de borracha 


A ilustragáo acima mostra a suspensáo dos modelos alemáes antigos. A es- 
trutura básica se conserva até hoje, mas foram introduzidas modificacóes em 
seus elementos. As suspensóes modernas, do sedan e da Kombi estáo ilustradas 
pelas figuras 2 e 3-L. 
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SUSPENSÁO DIANTEIRA 
(Sedan — Karmann Ghia - Utilitarios) 

A suspensáo dianteira de todos os veículos Volkswagen é do tipo 
de feixes de torgáo transversais, laminados, e apresenta pequeñas di- 
ferengas de ordem construtiva entre os sedans e os utilitários, no for- 
mato da ponta do eixo (manga de eixo) no número de láminas dos 
feixes e em seu comprimento e em detalhes de fixagáo a estrutura 
do chassis. 

As figs. 1, 2 e 3-L, mostram detalhadamente a suspensáo dianteira 
sob varios ángulos e aspectos. Como se vé, existem dois feixes de torgáo. 
um superior e outro inferior, encerradas em dois tubos paralelos, 
(figs. 2 e 3-L) . As extremidades dos feixes de torgáo se prendem aos 
bragos da suspensáo (fig. 1-L) um direito e outro esquerdo, aos quais 
se prendem os suportes das pontas de eixos. Os feixes, internamente, 
se encaixam em retentores fixos a parte média dos tubos, os quais 
impedem que os mesmos girem. Os bragos da suspensáo se apoiam em 
buchas de fibra (8, fig. 2-L) . 

Os amortecedores, um de cada lado (4, fig. 1-L) sáo do tipo telescó- 
pico, de dupla agáo e se colocam entre os bragos inferiores da suspensáo 
e a parte superior dos suportes dos tubos. 

Nos sedans, toda a suspensáo é présa a estrutura do chassis por 4 
parafusos (6, fig. 2-L), pela parte da frente, enquanto nos utilitários 
ésses parafusos sáo em número de 8, (6, fig 3-L), 4 para cada lado. 

MANUTENgAO. 

O cuidado essencial é a lubrificagáo periódica das articulagoes pró- 
vidas de graxeiras a cada 1 . 250 km ou a menores intervalos se o veículo 
trafegar continuamente em estradas poeirentas . Eventualmente substi- 
tuem-se as borrachinhas dos amortecedores, e também ésses últimos, 
quando sua agáo se mostrar deficiente, ou seja, quando o carro con- 
tinuar oscilando muito depois de passar sobre as ondulagóes da estrada. 
A intervalos de 25.000 km lubrificam-se os rolamentos das rodas, para 
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Figr. 2-L — Suspensáo dianteira do sedan e do Karmann Ghia 


1 — Corpo do eixo dianteiro 

2 — Graxeira 

3 — Guia para a carrocería 

4 — Batente de borracha 

5 — Chapa travadora do parafuso 

6 — Parafuso sextavado 

7 — Bucha de fibra do braco da sus- 

pensáo 

8 — Bra<?o oscilante da suspensáo 

(superior) 

9 — Anel de borracha do bra^o osci- 

lante 

0 — Bra<?o da suspensáo inferior 

1 — Parafuso sextavado 

2 — Arruela de pressáo 

3 — Porca sextavada 

4 — Prisioneiro do braco da sus- 

pensáo 

5 — Pino cilindrico 

6 — Ponta do eixo (esquerda) 

7 — Pino cilindrico 

8 — Suporte da ponta do eixo 


19 — Graxeira 

20 — Bucha do pino mestre 

9i — Rolamento de agulhas do pino 
da suspensáo 

22 — Pino mestre da dire$áo 

23 e 24 — Arruelas de pressáo 

25 — Capa de protegáo do pino mestre 

26 — Pino da suspensáo 

27 — Arruela de regulagem do pino 

da suspensáo 

28 — Tambor de freio dianteiro 

29 — Rolamento interno da roda dian- 

teira 

30 — Bucha (anel) espadadora do ro- 

lamento interno 

31 — Anel de veda^áo da roda dian- 

teira 

32 — Rolamento externo da roda di- 

anteira 

33 — Arruela de pressáo 

34 — Porcas sextavadas da roda (por- 

ca e contra-porca) 

35 — Arruela de trava 
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o que os mesmos devem ser retirados, limpos e reengraxados com graxa 
para rolamentos. O ajuste dos pinos dos suportes das pontas do eixo 
(mangas de eixo) será explicado adiante. 

SERVigOS MECÁNICOS 

A suspensáo requer poucos servigos mecánicos, pois é leve, resis- 
tente, e com poucas pegas sujeitas a desgastes. Eventualmente, regulam- 
se os pinos de fixagáo do suporte da ponta de eixo, o que está descrito 
no capítulo “Sistema de Diregáo”. Pode ocorrer a necessidade de substi- 
tuigáo de urna ou mais buchas de fibra que suportam os bragos da sus- 
pensáo, o que se descreve a seguir: 

Suspende-se o carro em cavaletes, retiram-se as rodas, pratos do 
freio, pontas do eixo e suportes das pontas do eixo e os amortecedores. 

Retiram-se os bragos da suspensáo, destorcendo-se os parafusos 
(38, fig. 2-L) que os prendem a barra de torgáo. 

Basta entáo que se retirem as porcas e os parafusos de ancoragem 
do feixe de torgáo ao suporte central e puxa-se o feixe. 

Retiram-se as graxeiras da bucha de fibra e, com auxilio de um 
extrator próprio, VW 638, retira-se a bucha de fibra externa (8, fig. 3-L) 
e a interna. 

Limpam-se os tubos e colocam-se as buchas novas com auxilio de 
um tubo com diámetro externo igual ao diámetro externo da bucha 
(VW 273 a/b.). Nessa colocagáo, observe-se que a ranhura de lubrificagáo 
da bucha esteja voltada para a graxeira. A folga entre os bragos da 
suspensáo e as buchas de fibra deve ser de 0,20 a 0,27 mm. Se fór pre- 
ciso mandrilar as buchas, usa-se o mandril VW 274 a/b. 

Retirada da suspensáo — É ésse um servigo pouco comum, mas se 
preciso, deve ser feito na seguinte ordem: 


36 — Tampa do tambor esquerdo 

37 — Feixe de torgáo 

38 — Parafuso para fixagáo do feixe 

de torgáo 

39 — Contra-porca 

40 — Estabilizador 

41 e 42 — Mancáis de borracha do 

estabilizador 

43 — Prezilha da bra^adeira grande 

44 — Prezilha da bra<?adeira pequeña 

45 — Bra^adeira grande 


46 — Bra^adeira pequeña 

47 — Chapa intermediária grande 

48 — Chapa intermediária pequeña 

49 — Amortecedor 

50 — Tubo para a bucha de borracha 

51 — Buchas de borracha 

52 — Parafuso do amortecedor 

53 e 54 — Arruelas dentadas 

55 — Porca sextavada 

56 — Armela 
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Fig. 3-L — Suspensáo dianteira da Kombi. No modélo “1500’ as huchas de fi- 
bra externas foram substituidas por rolamentos de agulha e foi acrescen- 
tado um estabilizador que nao aparece na ilustracáo acima. 


1 Corpo da suspensáo 18 — Rucha do pino mes- 34 — Arruela de vedacáo 
dianteira tre do pino mestre 


2 — Rucha do eixo da 

alavanca de direcáo 

3 — Ratente de borracha 

4 — Graxeiras 

5 — Arruela trava 

t> — Parafuso sextavado 

7 — Chapa compensadora 

8 — Rucha de fibra do 

braco da suspensáo 

9 — Rraco da suspensáo 

(inferior) 

10 — Anel de borracha do 

bra^o oscilante 

11 — Rraco da suspensáo 

(inferior) 

12 — Parafuso sextavado 

13 — Arruela 

14 — Arruela de pressáo 

15 — Porca sextavada 


19 — Graxeira 

20 — Rracadeira esquerda 

do tubo flexível do 
freio 

21 — Arruela de pressáo 

22 Peca intermediaria 

23 — Graxeira 

24 — Parafuso cilindrico 

25 — Arruela de pressáo 
2(i — Porca sextavada 

27 Rucha para o tubo 
flexível do freio 

28 Pino mestre inferior 

29 — Pino mestre superior 

30 — Graxeira 

31 — Rolamento de agu- 

lhas 

32 Arruela de encostó 


35 — Espadador do pino 

mestre 

36 — Pino da suspensáo 

37 — Arruela de regula- 

gem 

38 — Capa de prote^áo do 

pino da suspensáo 

39 — Arruela protetora do 

anel vedador 

40 — Parafuso de uniáo 

dos pinos mestres 

41 — Arruela de pressáo 

42 — Porca sextavada 

43 — Tambor do freio 

44 — Rolamento interno 

45 — R u c h a espacadora 

interna 

46 — Anel de vedacáo 

47 — Anel espadador 

48 — Rolamento externo 


16 — Contra-pino 33 — Anel de borracha ve- 49 — Arruela de pressáo 

17 — Ponta do eixo (man- dador do pino mes- do rolamento ex- 

ga de eixo) tre terno 
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SEDAN 


Suspende-se o carro sobre cavaletes. 

Retiram-se as rodas dianteiras, desligam-se as tubulagóes do freio 
hidráulico, o cabo do velocímetro em sua ligagáo com a roda, e a barra 
direita da diregáo. Usar o saca-ponteiras VW 266 h. 

Desliga-se o acoplamento de borracha da coluna de diregáo. 

Retiram-se os dois parafusos M-10 de fixagáo do eixo dianteiro a 
carrogaria. 

Retiram-se os 4 parafusos que prendem os tubos da suspensáo ao 
chassi, tendo um macaco de carrinho suportando a suspensáo. 

A remontagem se faz em sentido inverso. 


Fig. 4-L — Modo de se colo- 
car a bucha de fibra in- 
terna com a ferramenta 
VW 273 a para o sedan e 
Karmann Ghia e VW 
273 b para os utilitários. 



50 — Porca sextavada do 54 — 

cubo da roda 

51 — Armela ou chapa de 55 — 

travamento 

52 — Tampa do tambor 56 — 

de freio 57 — 

53 — Feixe de tor^áo 


Parafuso de fixagáo 
do feixe de tor^áo 
Contra porca do pa- 
rafuso 

Amortecedor 
Tubo para a bucha 
de borracha 


58 — Bucha de borracha 

59 — Parafuso do amor- 

tecedor 

60 — 61 — Arruelas 
02 — Porca sextavada 
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UTILITARIOS 


Suspende-se o carro em cavaletes, no carrinho próprio ou em 
macacos. 

Retiram-se as rodas e desligam-se as tubulagdes do freio hidráulico, 
e o cabo do velocímetro. Retira-se a chapa de protecáo em baixo dos 
pedáis. 

As extremidades dos tubos de freios devem ser obturadas com peda- 
cinhos de madeira, a fim de evitar a penetracáo de sujidade. 

Desliga-se a haste de comando da caixa de mud ancas em sua li- 
gagáo com a alavanca, assim como o cabo de comando da embreagem. 

Desligam-se as barras de diregáo, o amortecedor de diregáo e a 
alavanca de diregáo. 

Antes de se retirarem todos os parafusos que prendem a suspensáo 
a estrutura do chassi, deve-se colocar embaixo da mesma, para susten- 
ta-la, um macaco de carrinho (4 parafusos de cada lado). 

Naturalmente, depois de feitas as substituigdes necessárias, pro- 
cede-se a remontagem em sentido inverso e faz-se a “sangría” nos freios. 

Se se verificar que existe um certo espago entre as faces de con- 
tacto dos suportes dos tubos e as faces de contacto das longarinas, ésse 
espago deverá ser preenchido por fólhas de compensagáo, disponíveis 
ñas espessuras de 0,5 e 1,00 mm. Nao se deve apertar os parafusos de 
fixagáo para eliminar ésse espago, pois ocorrerá empenamento dos 
suportes. (Essas chapas sao designadas pelo n.° 7, fig. 3-L) . 


Fig. 5-L — Modo de se reti- 
rar urna barra de torcáo. 
A reposicao se faz do 
mesmo modo. 
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SUSPENSÁO TRASEIRA 
(Sedan — Karmann Ghia - Utilitarios) 

As diferengas entre as suspensoes traseiras dos sedans e utilitários 
sao mínimas e se resumem em certos detalhes de medidas, de modo que 
estudaremos as suspensoes em conjunto, citando as diferencas quando 
necessárias. 


A suspensáo é do tipo de barras de torgáo, urna para cada roda, do 
tipo tubular, fixas por ranhuras a estrutura central do chassis e as 
placas da suspensáo, como se ve detalhadamente na fig. 1-M que mostra 
a suspensáo desmontada por completo. A placa (35) suporta em urna 
extremidade a carcaga do rolamento da roda (10, fig. 1-M) e na outra 
fixa-se a barra de torgáo (34) . Nos utilitários, que possuem urna caixa 
de redugáo ñas rodas traseiras, a placa da suspensáo (“facáo”) se 
prende a carcaga da caixa de redugáo. 

Os servigos mecánicos relativos aos cubos das rodas, rolamentos e 
semi-árvores estáo descritos no capítulo que trata da caixa de mudan- 
gas e diferencial. 


Remogáo de urna barra de torgáo 

1 — Coloca-se o carro sobre cava- 
letes, soltando préviamente os para- 
fusos da roda traseira correspondente, 
que será depois retirada. 

2 — Soltam-se os cabos do freio de 
estacionamento de sua alavanca. 

3 — Com urna talhadeira (bedame) 
marcar a posigáo do brago da suspen- 
sáo em relagáo ao flange de apoio da 
semi-árvore (10 fig. 1-M). 

4 — Retirar o parafuso inferior do 
amortecedor. 

5 — Retirar os parafusos de fixagáo 
da placa da suspensáo ao flange da 
semi-árvore no sedan e a caixa de re- 
dugáo nos utilitários. 

6 — Retirar os parafusos da tampa 
do mancal do brago da suspensáo (4), 
fig. 1-M) e retirar a tampa (38, 39). 

V — Pode-se entáo retirar o brago 
áa suspensáo e os dois anéis (coxins) 
de borracha do mancal. 

8 — Para se retirar a barra, deve-se 
retirar 5 ou 6 parafusos de fixagáo 
da parte dianteira do paralama, puxar 
o paralama um pouco para traz quan- 
do entáo pode-se remover a barra. 


(No Karmann Ghia há urna abertura 
para ésse fim. Se a barra estiver par 
tida, a parte quebrada interna só po- 
derá ser retirada, removendo-se tam 
bém a outra barra de torgáo e expul- 
sando o pedago batendo no mesmo 
pelo outro lado. 

Nota importante — Na fábrica as 
barras recebem torgáo inicial, de modo 
que náo devem ser trocadas. Por isso, 
sáo marcadas com urna seta indica- 
dora do sentido de rotagáo. 

Instalagáo 

1 — Lubrifica-se com graxa grafi- 
tada a parte estriada. 

2 — Levanta-se o brago da suspen- 
sáo com o dispositivo VW até que sua 
borda inferior fique mais alta que o 
batente inferior da sede do brago. 
Comprime-se o brago com auxilio da 
ferramenta VW 656 até o batente res- 
pectivo. (V. “Regulagem da inclinagáo 
das placas da suspensáo traseira”, a 
seguir. 

3 — Colocam-se os parafusos de fi- 
xagáo da barra ao flange da semi-ár- 
vore ou a carcaga da caixa de redu- 
gáo dos utilitários. 
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Fig. 1-M — Suspensáo traseira do sedan e do Karmann Ghia 


1 — Tubo da semi-árvore (trombeta) 

2 — Junta da tampa da semi-árvore 

3 — Flange sextavado 

4 — Coifa 

5 — Parafuso da coifa 

6 — Arruela de pressáo 

7 — Porca sextavada 

8 — 9 — Bra^adeiras 

10 — Flange de apoio da semi-árvore 

11 — Pino de ajustagem do flange 

12 — Suporte do batente 

13 — Batente de borracha 

14-15 — Parafusos sextavados (de fi- 
xa?áo da placa da suspensáo ao 
flange de apoio da semi-árvore 

16 — Arruela de pressáo 

17 — Arruela 

18 — Porca sextavada 

19 — Semi-árvore 

20 — Porca do cubo da roda 


21 — Contra-pino 

22 — Espadador interno 

23 — Rolamento da roda traseira 

24 — Arruela intermediária 

25 — Junta de borracha 

26 — Junta da tampa do rolamento 

27 — Espadador externo 

28 — Tampa da carcasa do rolamento 

29 — Anel de veda^áo 

31 — Parafuso sextavado 

32 — Tambor da roda 

33 — Deflector de óleo 

34 — Barra de tor$áo 

35 — Bra?o da suspensáo (“facáo” 

36 — Tampa do cubo da barra de 

tor^áo 

37 — Arruela de pressáo 

38 — Parafuso sextavado 

39 — Cal?o de borracha 

40 — Amortecedor 
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Regulagem da ¡nclinafáo das placas da suspensa o traseira. — A po- 
sigáo correta das placas é imprescindível para que o veículo se man- 
tenha ao nivel certo e para que o molejo atue uniformemente. 

O posicionamento da placa é corrigido estando o carro em perfeita 
posigáo horizontal, o que se verifica com auxilio de um nivel (VW 245 a), 
colocado sobre o túnel, nos sedans ou sobre as longarinas do chassi, 
nos utilitários. 

Coloca-se no lugar a barra de torgáo, tendo suas estrias encaixadas 
ñas estrias do suporte na parte central do chassi. Coloca-se a seguir a 
placa na posigáo que se parece mais próxima da definitiva e livre de 
qualquer esfórgo. Mede-se o ángulo que a parte superior da placa faz 
com o horizontal. Evidentemente, essa medida exige urna ferramenta 
especial, no caso o nivel VW 245 a. Ésse ángulo deve ser de 12° mais ou 
menos 30, para os sedans com chassi a partir do n.° 1-0397023, ainda de 
fabricagáo alemá. Nos modelos ainda mais antigos, o ángulo é de 8 o 
mais ou menos 30° (inexistentes no Brasil). Nos modelos nacionais o 
ángulo é de 16° 30’ mais ou menos 50’ para os sedans. 

Se a primeira tentativa náo logrou éxito na colocagáo perfeita da 
placa, servirá de ponto de referéncia e se deve aumentar ou diminuir o 
ángulo. Essa posigáo ideal pode ser atingida com urna variagáo de 50 
em 50’, devido ao seguinte artificio: a extremidade estriada interna da 
barra de torgáo compreende 40 estrias, e como a circunferencia tem 360°, 
cada estria corresponde a um ángulo de 9 o . Portánto, fazendo-se girar 
a barra de estria em estria, obtém-se urna variagáo de 9 o . Por outro 
lado, a extremidade externa da barra tem 44 estrias, cada urna corres- 
pondendo a ángulo de 8°10’. Assim, se, girando-se a barra de torgáo 
em seu encaixe central por urna estria a variagáo de 9 o fór muito grande, 
gira-se a placa em sentido contrário para corrigir o excesso. 

Nos utilitários, o ángulo da placa com a horizontal é de 20° mais 
ou menos 30° para os chassi a partir do n.° 20-117902 ainda de fabri- 
cagáo alemá e também nos modelos nacionais, com as excessóes que 
se mencionam adiante. Nos modelos alemáes anteriores, o ángulo é de 
4 o mais ou menos 30’. 


41 — Tubo para a bucha de borracha 

42 — Bucha de borracha 

43 — Parafuso do amortecedor 

44 — Arruela 

45 — Arruela de pressáo 

46 — Porca sextavada 
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Figr. 2-M — Parte da suspensáo tra- 
seira dos utilitários. (V. restante 
á pág. 114). 

1 — Trombeta 

2 — Junta 

3 — Tampa da trombeta 

4 — Coifa 

5 — 6 — Bra^adeiras 
7 — Semi-árvore 

38 — Barra de tor^áo 

39 — Placa da suspensáo 

40 — Calaos de borracha 

41 — Tampa do cubo 

42 — Arruela 

43 — 64 — Parafusos sextavados 
65 — Chapa compensadora 


A regulagem é semelhante, mas a extremidade interna da barra tem 
44 estrías e a externa 48, de modo que pode-se regular o ángulo da placa 
com urna variacáo de 40 em 40’ no mínimo. A tolerancia da diferenga 
entre os dois lados é de 30’. 

Na remontagem da suspensáo, em todos os modelos, procede-se de 
modo inverso ao da montagem. 

Convergencia das rodas traseiras. — A convergencia das rodas tra- 
seiras é negativa, isto é, as rodas sáo mais fechadas atrás do que na 
frente 15’, mais ou menos 15’. A diferenca máxima de um lado para o 
outro é de 25’. 

Queda das rodas. — As rodas traseiras também tem um certo ángulo 
da queda (cambagem), que é variável conforme os modelos, como se 
segue : 

Sedan. — Ángulo de queda de 3 o mais ou menos 30, com a placa 
da suspensáo regulada com o ángulo de 16°30 mais ou menos 50’. 

Kombi. — Ángulo de queda de 4°30’ mais ou menos 30’ para o ángu- 
lo da placa de 20° mais ou menos 30’. Exegoes: 

Ambulancia: 

Angulo da placa: 18°40’ mais ou menos 20’. 

Ángulo de queda: 1°50’ mais ou menos 20’. 

Bombeiros e Rádio Patrulha: 

Ángulo da placa: 21°30’ mais ou menos 20’. 

Ángulo de queda: 4°30’ mais ou menos 20’. 

IMPORTANTE — - Medidas e regulagens feitas com o veículo des- 
carregado e em terreno plano e nivelado. 



SISTEMA DE DIRECÁO 
(Sedan e Karmann Ghia) 

O sistema se compóe das partes convencionais : volante, árvore de 
diregáo encerrada no tubo da diregáo, caixa de diregáo, braco da diregáo 
e duas barras de direcáo, urna para cada roda. A partir dos modelos 
1963, o sistema possui um amortecedor de direcáo (Figs. 1 e 2-N). 

A árvore de diregáo tem a particularidade de ser dividida em duas 
segoes, ligadas por urna junta flexível, (14, Fig. 1-L) também chamada 
junta de articulagáo, acoplamento ou junta elástica, constituida essen- 
cialmente de um disco de material flexível (33, Fig. 1-N), intercalado 
entre dois flanges (27 e 28), ligados por farafusos. 

A caixa de diregáo é do tipo de sem-fim e setor dentado até 1963 
(Fig. 1-N) e sem-fim e rolete a partir de 1964 (Fig. 2-N). 

Manutengáo. — Naturalmente, a lubrificagáo periódica das articula- 
goés do sistema e a conservagáo do nivel de óleo da caixa sáo condigóeg 
essenciais á conservagáo. Na caixa de diregáo deve-se usar únicamente 
óleo para engrenagens SAE 90. Em nenhuma hipótese usa-se graxa na 
caixa de diregáo. Eventualmente, examinam-se as porcas e parafusos 
e corrige-se a folga axial da caixa. 

Regulagem da caixa de diregáo 7952-63 — V. legenda fig. 3-N. 

Regulagem do caixa de direcáo' 7964 em diante: — Fág. 187. 

Substituicáo das ponteiras. — As ponteiras podem ser substituidas 
separadamente menos na barra menor do tipo antigo, cujas ponteiras 
náo sáo ajustáveis. A retirada das barras se faz com auxilio do saca 
ponteiras VW 226h, nunca com pancadas, como de hábito. 

A fim de náo se alterar a convergencia das rodas, deve-se medir 
cuidadosamente o comprimento das barras com as ponteiras antes de 
retira-las e obedecer a ésse comprimento na colocagáo das ponteiras 
novas. Nos modelos até 1962, ésse cuidado só diz respeito a barra maior 
As barras empeñadas devem ser substituidas. Verifica-se depois a con- 
vergencia das rodas. 

Remogáo e instalacáo da árvore da diregáo — (Referencias a fig. 
1-N). — Retira-se a bragadeira (42) e desliga-se o fio “massa” da buzi- 
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Fig. 1-N — Sistema de dire^áo do sedan e do Karmann Ghia 1962-63. Os mo- 
delos anteriores nao possuem o amortecedor de diregáo e apresentam peque- 
ñas diferen^as, conservando, no entanto, a estrutura básica. 
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1 — Caixa de direcáo mon- 

tada 

2 — Carcaga da caixa de 

direcáo 

3 — Parafuso estojo (prisio- 

neiro) 

4 — Porca sextavada 

5 — Tampa inferior da car- 

casa 

6 — Tampa da carcasa de 

direcáo 

7 — Junta da tampa 

8 — Parafuso sextavado 

9 — Arruela de pressáo 

10 — Bujáo de abastecimen- 

to do óleo 

11 — Parafuso de regulagem 

12 — Contra-porca da regu- 

lagem 

13 — Bracadeira de fixacáo 

da caixa de direcáo 

14 — Placa de travamento 

15 — Jógo do setor e sem-fim 

16 — Rolamentos do sem-fim 

17 — Bucha de regulagem do 

sem-fim 

18 — Parafuso sextavado 

19 — Porca sextavada 

20 — Mola de pressáo do eixo 

do setor 


21 — Pino da mola de pres- 

sáo 

22 — Anel vedador da bucha 

de regulagem 

23 — Retentor do eixo do 

setor 

24 — Braco da direcáo 

25 — Parafuso sextavado 

26 — Chapa de travamento 

27 — Flange inferior da co- 

luna de direcáo 
23 — Flange superior da co- 
luna de direcáo 

29 — Parafuso sextavado 

30 — Arruela de pressáo 

31 — Porca sextavada 

32 — Contra-pino 

33 — Disco de articulacáo 

34 — Parafuso do flange in- 

ferior da coluna 

35 — Chapa de travamento 

do flange 

36 — Porca sextavada 

37 — Coluna da diré<?áo 

38 — Casquilho fixador da 

coluna 

39 — Bucha isolante da co- 

luna 

40 — Arruela de pressáo da 

coluna 

41 — Arruela isolante 


42 — Bracadeira da coluna 

43 — Chapa de travamento 

44 — Porca sextavada 

46 — Tubo da coluna de di- 

recáo 

47 — Bujáo de borracha 

48 — Rolamento superior da 

coluna 

49 — Mola da coluna de di- 

recáo 

50 — Prato de apoio da mola 

51 — Arruela 

52 — Colar de borracha su- 

perior do tubo 

53 — Colar de borracha infe- 

rior do tubo 

54 — Bracadeira do tubo de 

direcáo 

55 — Parafuso sextavado 

56 — Arruela 

57 — Suporte do tubo de di- 

recáo 

58 — Parafuso sextavado 

59 — Arruela de pressáo 

60 — Arruela 

61 — Volante 

62 — Anel de reacionamento 

63 — Arruela isolante do anel 

de reacionamento 


64 — Parafuso de comando 

65 — Arruela de pressáo 

66 — Porca sextavada 

67 — Botáo da buzina 

68 — Barra de direcáo es- 

querda 

69 — Barra de direcáo direita 

70 — Terminal com ponteira 

da barra de direcáo 
com rosca esquerda 

71 Ponteira direita da bar- 
ra de directo direita 

72 — 73 — Graxeiras 

74 — Coifa de prote<?áo 

75 — Porca de castelo da 

ponteira 

76 — Contra pino 

77 — Arruela de travamento 

78 — Anel cónico 

79 — Porca sextavada 

80 — Amortecedor de direcáo 

81 — Parafuso sextavado 

82 — Arruela 

83 — Porcas sextavadas. 

84 — Bucha de borracha do 

amortecedor de direcáo 

85 — Tubo de metal para a 

bucha 

86 — Chapa de travamento 
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Fig. 2-N — Sistema de diregáo do sedam e Karmann Ghia a partir de 1964. A 
eaixa de diregáo é do tipo de rolete. o que a torna mais macia. O sistema de 
diregáo dos modelos “1 600” e Variant é idéntico, com pequeñas diferengas de 
medidas de certas pegas. A eaixa de diregáo é a mesma para todos os modelos. 
As regulagens no sistema estáo detalhadas á pág. 187. 
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1 — Caixa de diregáo montada 

2 — Volante da diregáo 

3 — Carcasa da caixa de diregáo 

4 — Tampa da caixa de diregáo 

5 — Tampáo obturador da tampa da 

carcasa 

6 — Junta da tampa 

7 — Parafuso da tampa 

8 — Arruela 

9 — Bragadeira de fixagáo da caixa 

de diregáo 

10 — Chapa de travamento 

11 — Parafuso sextavado 

12 — Arruela compensadora 

13 — Arvore do sem-fim 

14 — Anel de marcagáo da montagem 

15 — Arvore do rolete com parafuso 

de regulagem 

16 — Rolamentos do sem-fim 

17 — Regulador do sem-fim 

18 — Contraporca 

21,22 — Anéis de vedagáo 

23 — Brago da diregáo 

24 — Parafuso sextavado 

25 — Chapa de travamento 

26 — Flange inferior da coluna de di- 

regáo 

27 — Flange superior da coluna da di- 

regáo 

28 — Disco de articulado 

29 — Parafuso sextavado 


30 — Arruela 

36 — Borne de encaixe do chicote de 
massa 

32 — Arruela 

33 — Arruela de seguranza 

34 — Parafuso sextavado 

35 — Porca de castelo 

36 — Contrapino 

37 — Parafuso sextavado 

38 — Chapa de travamento 

39 — Porca sextavada 

40 — Porca sextavada 

41 — Arvore da diregáo 

42 — Casquilho da coluna 

43 — Anel de retengáo da árvore de 

diregáo 

44 — Bragadeira da árvore de diregáo 

45 — Chapa de travamento 

46 — Parafuso sextavado 

47 — Porca sextavada 

48 — Tubo da coluna 

49 — Rolamento da árvore de diregáo 

50 — Mola da árvore 

51 — Prato da mola 

52 — Arruela 

53 — Caigo de borracha 

54 — Caigo de borracha do tubo (su- 

perior) 

55 — Caigo de borracha do tubo (in- 

ferior) 

56 — Anel protetor do caigo 


57 — Bragadeira do tubo 

58 — Parafuso sextavado 

59 — Arruela 

60 — Suporte do tubo 

61 — Parafuso sextavado 

62 — Arruela 

63 — Anel de reacionamento 

64 — Parafuso lenticular 

65 — Arruela dentada 

66 — Arruela de pressáo 

67 — Porca do volante 

68 — Botáo da buzina 

69 — Barra de diregáo esquerda 

70 — Barra de diregáo direita 
71, 72, 73, 74 — Ponteiras 

75 — Porca da ponteira 

76 — Contrapino 

77 — Coifa de borracha 

78 — Fixador do recipiente 111 415 835B 

79 — Chapa de travamento 

80 — Anel cónico 

81 — Porca sextavada 

82 — Amortecedor da diregáo 

83 — Porcas sextavadas 

84, 85 — Buchas de borracha do amor- 
tecedor de diregáo 

86 — Bucha metálica 

87 — Suporte do amortecedor da di- 

regáo 

88 — Chapa de travamento 

89 — Parafuso sextavado 
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Fig. 3-N Regulagem da folga axial 
do setor — Com as rodas dirigidas 
exatamente para a frente, solta-se a 
contraporca do parafuso de regulagem 
e aperta-se o mesmo alé que fique 
assentado. Solta-se depois 1/8 de vol- 
ta e verifica-se se o volante está livre. 
Em caso contrário, solta-se o parafuso 
um pouco mais e aperta-se a contra- 
porca. 

Regulagem da folga axial do sem-fim 
— Solta-se o parafuso (18, fig. 1-N) 
e gira-se a bucha de regulagem (17) 
com urna chave de boca, apertando-a, 
até que a folga desapareja, sem, con- 
tudo, apertar-se excessivamente. Aper- 
ta-se o parafuso de trava da bucha. 


na na junta elástica (acoplamento) . Retira-se o botáo da buzina e os 3 
parafusos que prendem o aro. Solta-se a porca do volante (66) e puxa-se 
a árvore. Retira-se o volante, o anel retentor da árvore, o prato de 
contato do botáo da buzina, a mola da árvore (49) e o prato da mola 
(50) . A instalacáo se faz em sentido contrário, substituindo-se as pegas 
em mau estado. 

Retirada e rcposi cao do tubo da coluna da direcáo — (Referéncias a 
fig. 1-N) Desligar a batería e retirar o volante e o interruptor dos indi- 
cadores de diregáo. Retirar a bragadeira do tubo (54). Soltar o fio da 
buzina e puxar o tubo. 

Na reposigáo, verificar o estado dos calgos de borracha (52 e 53) e 
o rolamento. Entre o cubo do volante e o interruptor dos indicadores 




Fig. 4-N — A folga dos rolamentos 
das rodas dianteiras se comprova sus- 
pendendo-a no macaco e balanjan- 
do-a ligeiramente para dentro e para 
fora. Se preciso correjáo, retira-se a 
tampa do cubo, desdobram-se as ore- 
lhas da placa de trava, retira-se a 
porca externa e aperta-se a interna 
até que a folga desapareja, com a roda 
girando livremente. Coloca-se nova 
arruela de trava e aperta-se a con- 
traporca. Com esta já apertada, a 
arruela de pressáo deve-se poder mo- 
ver aínda ligeiramente no sentido la- 
teral, com auxilio de urna chave de 
fenda. 
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REGULAGEM DA CAIXA 
DE DIREgÁO (MODELOS 
A PARTIR DE 1964) 


SEDAN “1 200”, “1 300”, “1 600” 
E VARIANT 


Com as rodas dirigidas exatamente 
para a frente, a folga medida na peri- 
feria do volante, entre os dois limi- 
tes de resistencia deve ser de 25 mm. 
Se fór excessiva, estando perfeitas as 
ponteiras e a junta elástica, as corre- 
góes se fazem assim: 

1 — Folga axial do sem-fim 

Com as rodas suspensas, move-se a 
árvore do sem-fim através da junta 
elástica (disco de acoplamento) usan- 
do ambas as máos, no sentido longitu- 
dinal (axial). Se houver folga exces- 
siva, a corredo se faz do seguinte 
modo: 

1 — Vira-se a dired 0 completamen- 
te para a direita ou para a esquerda. 

2 — Solta-se a contraporca do para- 
fuso de regulagem (18, Fig. 2-N). 

3 — Apertar o parafuso de regula- 
gem (17) com a chave VW 278a, ao 
mesmo tempo em que se move a ár- 
vore no sentido axial na junta de aco- 
plamento. 

4 — Girar o volante de um extre- 
mo a outro, observando se há muita 
resistencia ou ruido de rolamentos, 
caso em que o parafuso de regulagem 
deve ser sólto um pouco, e proceder 
a nova regulagem. 

2 — Folga entre as árvores do se- 
tor e do sem-fim 

Se, feita a regulagem anterior, per- 
sistir a folga, regula-se a folga entre 
as árvores, o que pode ser feito com 
as rodas suspensas, mas a verificado 
e feita com as rodas no chao. 

1 — Gira-se o volante 90° para a 
direita ou para a esquerda. 

2. — .Destorce-se a contraporca da 
árvore do setor (18, Fig. 2-N) e solta- 


se o parafuso de regulagem urna 
volta. 

3 — Aperta-se o parafuso de regu- 
lagem até sentir-se que o rolete do se- 
tor tocou na árvore do sem-fim. Nao 
apertar demasiadamente. 

4 — Prender o parafuso nessa posi- 
do e apertar a contraporca com a 
tordo de 2,2' a 2,5 kgm. 

5 — Estando as rodas no chao, veri- 
ficar a folga, movendo o volante 90° 
para um lado e para o outro. A folga 
medida na periferia do volante, tem o 
limite máximo de 25 mm. Se fór maior 
em um dos lados, virar o volante 90° 
para ésse lado e proceder a nova regu- 
lagem. 

6 — Verificar a convergencia das 
rodas e corrigi-la, se preciso. 

7 — Fazer o teste na estrada, obser- 
vando o comportamento da diredo. Se 
estiver “dura”, proceder a nova regu- 
lagem. A diregáo deve voltar por si 
só, após urna curva até 45°, em veloci- 
dade de 15 a 20 km/h. Se tal nao 
ocorrer, é sinal de que o setor está 
muito apertado e procede-se a nova 
regulagem, sem o que as pecas em 
questáo ficaráo danificadas pelo des- 
gate excessivo. 

3 — Folga axial do rolete 

Essa folga só pode ser medida com 
a caixa desmontada e só se torna ne- 
cessária se as regulagens anteriores 
nao surtirem efeito. A folga se mede 
com um calibre de lámina, inserido en- 
tre o rolete e a arruela lateral. A fol- 
ga máxima é de 0,04 mm. Se a lámina 
de 0,05 mm passar, o setor deve ser 
substituido. 

Nota — Nos primeiros modelos 1964, 
a regulagem da folga axial da árvore 
do sem-fim se fazia por meio de cal- 
aos, como constava em edigóes ante- 
riores déste livro. Ésse tipo de caixa 
de diredo foi substituido pelo tipo 
ilustrado pela Fig. 2-N. O tipo antigo 
nao é mais fabricado e em caso de ne- 
cessidade de substituido da caixa, em- 
prega-se o novo tipo. Assim, a discri- 
do de regulagens que se encontra á 
pág. 187 da 4. a e 5. a edid° déste livro 
náo mais se aplica aos modelos a par- 
tir de 1964. 



de diregáo deve haver urna folga de 2,5 mm. O ajuste é feito com o vo- 
lante no lugar e deslocando-se o tubo antes de firmar a bragadeira. A 
folga entre a extremidaae da árvore de diregáo e o parafuso do cabo da 
buzina deve ser de 2 mm no mínimo. 

Retirada e reposigáo da caixa de diregáo. — Colocar o carro sobre 
cavaletes para poder trabalhar livremente. Retirar a roda dianteira es- 
querda e desligar as barras de diregáo da alavanca de diregáo. A frou- 
xar o parafuso da bragadeira da coluna. A caixa agora pode ser 


Fig. 5-N — A distancia “a”, 
na ilustrado ao lado, 
entre o centro do bujáo 
de abastecimento e o meio 
do tubo superior do eixo, 
deve ser de 260 mm. Nos 
modelos recentes existem 
marcas de referencia que 
permitem colocar a caixa 
de diregáo fácilmente em 
seu devido lugar. 




Fig. 6-N — Corte transversal da caixa de direcáo 
do sedan antigo. 

1 — Contra-porca 

2 — Parafuso de regulagem 

3 — Pino 

4 — Mola 

5 — Setor 

6 — Tampa inferior 
“a” — Folga 
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retirada do eixo dianteiro para o que basta que se retirem os dois 
parafusos que prendem a capa inferior e se desligue o acoplamento de 
borracha . 

Desmonta-se a caixa e procede-se a um exame rigoroso de todas 
as pegas, substituindo-se as que estiverem em mau estado. A junta 
flexível, (aclopamento de borracha), se estiver em mau estado, será 
substituido. 

Regulagem dos pinos do suporte da ponta do eixo. — Para se verifi- 
car a folga dos pinos do suporte da ponta do eixo, suspende-se o carro 
no macaco até que a roda fique livre do chao. Tendo os dedos colocados 
ñas articulagoes dos pinos, balanga-se a roda verticalmente para dentro 
e para fora, procurando sentir nos dedos a folga dos pinos. Se esta fór 
excessiva, a corregáo se faz da seguinte maneira: 

— Lubrifica-se bem as articulagoes dos pinos, girando-se em um e 
noutro sentido a fim de remover a graxa velha e encrustagoes de 
lama e areia 

* 

— Soltam-se levemente os parafusos de fixagáo dos pinos nos bragos 
da suspensáo (fig. 7-N) . 

— Com urna chave de boca, aperta-se o pino pelo lado de dentro até 
que fique bem apertado, destorce-se depois 1/7 de volta, e aperta-se 
até que se sinta urna leve resisténcia. Apertam-se entáo os parafu- 
sos de fixagáo. 

— Se nao se conseguir corrigir a folga por ésse meio, é porque as arrue- 

las de encostó estáo gastas. A fig. 9-N mostra claramente essas 
arruelas. É preciso entáo urna desmontagem quase total da ponta 
do eixo para se corrigir a folga. 739 




Fig. 8-N — Modo de se medir 
o afastamento dos planos 
dos olhais dos bracos da 
suspensáo. No sedan e no 
Karmann Ghia usa-se o 
dispositivo VW 270 a, e 
nos utilitários, o disposi- 
tivo VW 270 b. 


— Retira-se a roda, desliga-se a junta externa da barra de diregáo, com 
auxilio de um saca-ponteiras, retira-se a placa do freio e os parafu- 
sos de fixagáo dos pinos. Retira-se o suporte da ponta do eixo junto 
com esta última. Nao há necessidade de desligar a ponta do eixo 
de seu suporte. 

— Examinam-se todas as pegas a fim de constatar desgastes. 

— As arruelas de encósto tém a espessura de 0,5 mm, e se necessária a 
substituigáo, as arruelas novas devem ter a mesma espessura. 

— Os planos das faces de apoio do suporte da ponta do eixo sao para- 
lelos mas justapostos. O superior se sitúa 7 mm mais ou menos 2 
mm para dentro do plano da face do brago inferior. A medida exata 
só se pode fazer com auxilio da ferramenta VW 270 a. Normalmente, 
quando todas as pegas estao em ordem, a posigáo ideal e a folga 
correta nos pinos se consegue com 5 arruelas em cada lado de cada 
pino. Se fór necessário corrigir o deslocamento, aumenta-se o nú- 
mero de arruelas de urna face ou diminui-se, se fór o caso, mas de 
modo que em cada pino se encontrem sempre 10 arruelas, isto é, 
se de um lado existem 4, do outro devem existir 6. 

Para um deslocamento medido de 7 mm, em A, B, C e D deve haver 
5 arruelas. 

Para um deslocamento superior a 7 mm, entáo corrige-se retiran- 
do-se arruelas de B e acrescentando-as em A e retirando-se de C para 
colocá-los em D. (Fig. 9-N) . 
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Fig. 9-N — Localizado das 
arruelas de regulagem 
dos pinos da suspen- 
sáo (sedan e Karmann 
Ghia). 



Para um deslocamento inferior a 7 mm, deve-se retirar arruelas de 
A e acrescentá-las em B, e retirar de D e coloca-las em C . Em cada pino 
deve haver sempre 10 arruelas. 

Exemplo: A medida do deslocamento acusou 8,4 mm, ou seja, 8,5 
aproximando-se . A diferenga para a medida nominal 7 mm é, portan- 
to, de 1,5 mm o que corresponde a espessura de 3 arruelas (cada arrue- 
la tem 0,5 mm de espessura). 

Entáo, retiram-se 2 arruelas de B e colocam-se as mesmas em A. B 
íica com 3 e A com 7 arruelas. Retira-se urna arruela de C, que fica 
com 4 e coloca-se a mesma em D, que fica com 6. Na página seguinte, 
indicamos o número de arruelas para todas as corregoes admissíveis. 

Deslocamentos inferiores a 5 e superiores a 9 mm nao podem ser cor- 
rigidos com as arruelas. Os bragos da suspensáo devem ser substituidos. 

Nao se devem acrescentar arruelas em número superior a 10 nem 
aumentar a espessura das mesmas. Se nao se conseguir corrigir o des- 
locamento com o procedimento prescrito, os bragos da suspensáo devem 
estar empeñados, ou mesmo os tubos da suspensáo, o que só pode ocor- 
rer üepois de urna batida violenta. 


Normalmente, as folgas se corrigem como ficou descrito an- 
teriormente. jgj 



Número de arruelas nos pinos dos bragos da suspensáo 


Deslocamento 

mm 

Brago superior 

Brago inferior 

Interiores (A) 

Exteriores (B) 

Interiores (C) 

Exteriores (D) 

5 

3 

7 

7 

3 

5,5 

4 

6 

7 

3 

6 

4 

6 

6 

4 

6,5 

5 

5 

6 

4 

7 

5 

5 

5 

5 

7,5 

6 

4 

5 

5 

8 

6 

4 

4 

6 

8,5 

r* 

/ 

3 

4 

6 

9 

7 

3 

3 

7 


ESPECIFICACÓES (SEDAN E KARMANN GHIA) : 

Folga entre o pino da ponta de eixo e a bucha: 0,027 a 0,034 mm 
Toleráncia: 0,08. 

Folga entre as buchas de fibra e os bragos da suspensáo: 0,20 a 0,27 
mm. (0,35 mm é a toleráncia). 

Folga entre os pinos da suspensáo e as buchas: 0,042 a 0,087 mm. 
Toleráncia: 0,20 mm. 

Diámetro dos pinos: 17,913 a 17,940 mm. 

Diámetro mínimo dos pinos. 17,8 mm. 

Convergéncia das rodas a frente: -f 1 a + 3 mm (vazio). 
Cambagem (carregado) : 0°40’ ± 30’. 

Inclinacáo do pino mestre para traz: 2°30’ ± 15’ (Caster). 

Cabo do velocímetro: pág. 189. 
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SISTEMA DE DIRE£ÁO 
(Utilitarios) 

Embora o sistema de diregáo dos utilitários defira do sistema dos 
sedans, as partes constituintes sao as mesmas, com acréscimo de outras 
barras de ligagáo. Essas partes sao: volante, coluna de diregáo, caixa 
de diregáo, brago da diregáo, barra intermediária, alavanca da diregáo 
e duas barras de diregáo, urna para cada roda e um amortecedor de di- 
regáo para evitar que os trancos se transmitam ao volante (fig. 1-P) . 

A ponta do eixo dos utilitários é maior que a dos sedans e tem outra 
forma também. 

Manutenido. — Os cuidados de manutengáo sáo os mesmos que 
nos sedans. A corregáo das folgas se faz da seguinte maneira: 

Ajuste da folga dos rolamentos. — Pág. 186. 

Corregáo da folga axial do sem-fim. — Retira-se a bragadeira do 
contacto da buzina e o cabo, tendo-se desligado o mesmo previamente 

Retira-se entáo a tampa inferior da caixa de diregáo e ajusta-se a 
folga substituindo-se as juntas de ajuste cujas espessuras sáo de 0,30 
mm, 0,15 mm, 0,125 mm, e 0,10 mm. Coloca-se a junta de espessura tal 
que a folga em excesso desaparega, de forma que se possa girar o vo- 
lante inteiramente de um lado a outro, ou melhor, em um e em outro 
sentido. Na fig. 1-P essa junta é designada pelo n.° 15. 

Colocando-se juntas de maior espessura, a folga aumenta e 
vice-versa. 

Corregáo da folga da caixa. — A corregáo dessa folga se realiza ten- 
do-se o sem-fim, em sua posigáo mediana exata, o que corresponde a 
diregáo voltada exatamente para a frente . Para se firmar essa posigáo, 
gira-se o volante de urna posigáo extrema a outra, sem carga, contan- 
do-se o número de voltas. Gira-se entáo o volante, a partir de urna po- 
sigáo extrema, o número de voltas dividido por dois. O volante ficará 
na posigáo mediana. 
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Fig. 1-P — Sistema de dire<;áo da Kombi, do tipo de setor de rolete, empregado 
a partir de mar^o de 1955 e também nos modelos nacionais. 
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Fig. 2-P Árvore do sem-fim , 

setor da diregáo e caixa de 
dire^áo dos utilitários anti- 
gos. 



1 — Caixa de dire^áo 

2 — Carcasa da caixa de dire^áo 

3 — Bujáo de óleo 

4 — Bucha do mancal 

5 — Tampa da carcasa 

6 — Junta da carcasa 

7 — Bucha da tampa 

8 — Suporte da carcasa 

9 — Arruela de pressáo 

10 — Parafuso sextavado 

11 — Parafuso sextavado 

12 — Chapa de seguranza do suporte 

13 — Tampa inferior 

14 — Bra^adeira do fio da buzina 

15 — Caigo da carcasa 

16 — Rosca sem-fim 

17 — Setor com rolete 

18 — Anel do rolamento inferior 

19 — Anel do rolamento superior 

20 — Porca do parafuso de regulagem 

do setor 

21 — Retentor do setor 

22 — Braca da diregáo 


23 — Casquilho travador 

24 — Bragadeira do tubo da coluna 

25 — Tubo da coluna da directo 

26 — Rolamento do tubo da coluna 

27 — Mola da coluna 

28 — Anel de apoio da mola 

29 — Porca para o setor 

30 — Arruela de pressáo 

31 — Chaveta do volante 

32 — Suporte de fixagáo da coluna 

33 — Colar de borracha do tubo 

34 — Parafuso lenticular 

35 — Friso de protegáo 

36 — Volante da diregáo 

37 — Anel de reacionamento do volante 

38 — Parafuso cilindrico 

39 — Arruela de pressáo 

77 — Porca da bragadeira 

78 — Arruela dentada 

79 — Parafuso da bragadeira 

74 — Parafuso da tampa da carcasa 

75 — Rolamento cónico 

76 — Porca do volante 
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Fig. 3-P — Pe^as inferiores do sistema de dire^áo da Kombi. 


40 — Barra de comando da dire^áo 

41 — Terminal da barra 

42 — Eixo do bra^o da dire<;áo 

43 — Armela de atrito inferior 

44 — Anel de pressáo da barra 

45 — BraQo da dire<;áo 

46 — Parafuso sextavado 
4 ? — Chapa de seguranza 

48 — Anel de veda^áo 

49 — Tampa de protejo 

50 — Barra da dire<?áo esquerda 

(ajustável) 

51 — Barra da direcáo direita 

52 — Terminal da barra (rosca 

esquerda) 

53 — Terminal da barra (rosca 

direita) 

54 — Bra^adeira 


55 — Parafuso sextavado 

56 — Anel de pressáo 

57 — Porca sextavada 

58 — Coifa de prote^áo 

59 — Anel de fixa^áo da coifa 

60 — Porca de castelo 

61 — Contrapino 

62 — Amortecedor da direcáo 

63 — Bucha de borracha 

64 — Tubo da bucha 

65 — Anel de pressáo 

66 — Porca sextavada 

67 — Armela do amortecedor 

68 — Parafuso'sextavado 

69 — Arruela de pressáo 

70 — Porca sextavada 

71 — Contrapino 

72 — Arruela dentada 

73 — Parafuso sextavado 
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Fig. 4-P — A seta superior indica o 
bujáo de abastecimento da caixa 
de dire^áo e a inferior, o parafuso 
de regulagem da folga axial. Nos 
modelos recentes o bujáo de abas- 
tecimento se encontra na parte 
frontal da caixa. 



Destorce-se a contra-porta e torce-se o parafuso de regulagem até 
que se sinta urna leve resisténcia (fig. 4-P) . Aperta-se entáo a porca 
de trava firtnando-se o parafuso com a chave para nao alterar sua po- 
sigáo. Se a diregáo tornar-se “dura” depois do ajuste, solta-se um pouco 
o parafuso de regulagem, o suficiente para que a diregáo gire livremente. 

Substituigáo das huchas do e/xo da alar anca de diregáo — Na fig. 3-L, 
que mostra a suspensáo dos utilitários desmontada, essa bucha é de- 
signada pelo n.° 2. 

As huchas se situam em urna carcaca presa aos tubos da suspensáo. 

Para se retirar a bucha retiram-se a barra intermediária e o eixo 
que se abriga na carcaga. A bucha é retirada com o extrator VW 131 a. 

Quando novas, essas huchas téem o diámetro interno de 24 a .... 
24,022 mm. 

A arruela de encostó deve ser comprimida a urna espessura de 0,6 
mm a 0,8 mm o que deve-se conseguir com urna fórga de 120 a 140 
quilos. 

Regulagem dos pinos dos suportes das ponías do e/xo. — O procedi- 

mento é o mesmo que o descrito para os sedans, e o deslocamento para- 
lelo dos planos dos bragos de suspensáo é o mesmo: 7 mm com a tole- 
rancia de 2 mm. No entanto, o número de arruelas de encostó é dife- 
rente: 5 externas e 3 internas, no total de 8 sobre cada pino. (Pág. 189). 

Normalmente, para um deslocamento de 7 mm, existem 5 arruelas 
em B e D e 3 arruelas em A e C. (Fig. 5-P). 

Para um deslocamento superior a 7 mm, retiram-se arruelas de B e 
acrescem-se as mesmas em A e retiram-se arruelas de C e colocam-se 
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as mesmas em D, de modo que em cada pino se encontrem sempre 8 
arruelas. 

Se o deslocamento é inferior a 7 mm, entáo retir am-se arruelas de 
A e colocam-se as mesmas em B e retiram-se arruelas de D e colocam-se 
as mesmas em C. 

Te mplo- A medida com o aparelho deu um deslocamento de 8,5 
mm . A diferenga para a medida prescrita, que é de 7 mm, é de 1,5 mm e 
como cada arruela tem 0,5 mm de espessura, a diferenga atingirá 3 ar- 
ruelas. Como a medida foi maior, entáo em A colocam-se 5 arruelas e 
em B, 3. No pino inferior, retira-se urna arruela de C e coloca-se a mesma 
em D, de modo que C fica com 2 e D, com 6 . 

O quadro abaixo fornece todas as corregóes de acórdo com as di- 
ferengas encontradas. 


Número de arruelas nos pinos dos bracos da suspensáo 


Deslocamento 

mm 

Brago superior 

Interiores (A) 

Exteriores (B) 

5 

1 

7 

5,5 

2 

6 

6 

2 

6 

6,5 

3 

5 

7 

3 

5 

7.5 

4 

4 

8 

4 

4 

8,5 

5 

3 

9 

5 

3 


Brago inferior 


Interiores (C) 


Exteriores (D) 


Retirada do volante. — Retira-se o botáo da buzina e afasta-se o in- 
terruptor das setas. Retira-se a porca superior e o volante com auxilio 
do saca-polia e ferramentas auxiliares (VW 202, 202b, 202 k e 202 p). 
Comprime-se a mola e retira-se a chaveta. 


Retirada da caixa de direqáo. — Retira-se o volante, e o suporte su- 
perior do tubo da coluna. Solta-se a placa inferior, presa ao assoalho, 
e á chapa de protegáo dos pedáis, sob o chassi. Desliga-se o brago do 
setor do brago intermediário (usar o saca-ponteiras VW 266f ) . Retira-se 
o fio da buzina. Retiram-se os trés parafusos que prendem o suporte da 
caixa a parte lateral da longarina e os dois que o prendem a parte in- 
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Fig. 5-P — Localiza?áo das arruelas de 
regulagem dos pinos da suspensáo 
dos utilitários. 



ferior. A caixa pode entáo ser retirada por baixo, tendo o veículo sus- 
penso em cavaletes. 

Ñas verificagdes das pegas que se desgastam na caixa de diregáo, 
nao se deve esquecer de verificar a folga do eixo do setor em suas 
buchas. Essa folga deve se manter entre 0,027 a 0,061 mm. 

A folga axial do eixo da alavanca da diregáo nao se deve passar de 
0,05 mm. Se fór muito grande, pode ser diminuida acrescentando-se 
urna arruela de encósto, mas o brago deve poder mover-se livremente. 

CABO DO VELOCÍMETRO 

Em todos os modelos, o cabo do velocímetro se prende a roda dian- 
teira esquerda, sendo protegido por um conduíte. A fig. 5-P mostra 
detalhes da fixagáo do cabo no cubo da roda. 

Modo de mudar o cabo tlexível. — Desliga-se o conduite em sua liga- 
gao com o velocímetro. (Referencias a legenda da fig. 6-P na pág. 
seguinte) . 

Retira-se o contra-pino (6) que fixa o cabo a tampa do tambor de 
freio da roda dianteira esquerda. /00 



Fig. 6-P — Corte do tambor 
da roda dianteira, mos- 
trando detalhes do cabo 
do velocímetro (todos os 
modelos). 

1 — Cabo do velocímetro 

2 — Conduite 

3 — Luva 

4 — Guia da luva 

5 — Conexáo 

6 — Contra-pino 

7 — Tampa do tambor de 

freio (calota de graxa) 


Desloca-se para fora a luva (3), que fixa o conduite a ponta do eixo 
(manga de eixo). Só entáo pode-se retirar o conduite com o cabo. 

Na remontagem do novo cabo observe-se os seguintes cuidados: 

A curva do conduite deve ser suave. 

Lubrifica-se o cabo com graxa resistente ao frió 

Depois de colocado o cabo, enpurra-se para dentro a luva (3) 

ESPECIFICAgóES (UTILITARIOS) : 

Folga entre os bracos de suspensáo e as huchas de fibra idéntica a 
do sedan. Pág. 192 

Folga do pino mestre ñas huchas: 0,020 a 0,054 mm. (Limite: 
0,10 mm). 

Folga entre os pinos da suspensáo e as huchas: 0,044 a 0,098 mm. To- 
lerancia: 0,20 mm. 
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ALINHAMENTO DAS RODAS 


A diregáo de um veículo funciona dentro das exigencias normáis, 
quando é relativamente leve, apresenta a mesma resistencia nos dois 
sentidos, tenha a tendencia de dirigir o carro sempre para a frente, o 
que deve se verificar também logo após o volante ser sólto depois de 
realizada urna curva, e proporcione desgaste uniforme da banda de 
rodagem dos pneus. 

Essas qualidades estáo na dependéncia do alinhamento das rodas, 
que engloba urna série de fatóres interligados e interpendentes, alguns 
fixos e outros sujeitos a regulagens. Ésses fatóres assim de denominam: 

Queda das rodas. — É o ángulo formado pelo plano das rodas com 
a vertical, tendo o vértice no chao. É o ángulo a da fig. 1-Q. 


Fig. 1-Q — a — Queda da roda 

p — Inclinado do pino mestre 
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€ — Deslocamento entre o pino 
mestre e o munháo da 
ponta do eixo 


7 — Inclinado dos tubos da 
suspensáo 

7 X — Inclinado do pino mestre 
para trás 


Inclinagáo do pino mestre . — É o ángulo formado pela vertical, com 
o eixo do pino mestre prolongado, medido em um plano perpendicular 
ao eixo do carro. Na fig. 1-Q éste ángulo se disigna pela letra b. 

Ángulo de avango. — O ángulo de avango se obtém pela inclinagáo 
do pino mestre para traz e pelo deslocamento entre o pino mestre e a 
ponta do eixo. Désse modo, desloca-se para traz o centro de rotagáo 
da roda em relagáo ao pino mestre. Como se ve na fig. 2-Q, o eixo do 
pino mestre, prolongado, corta o chao em um ponto siutado adiante 
do ponto de contacto da roda com o chao. Ésse fator é que tende a manter 
as rodas dirigidas sempre para a frente. 

Quando se executa urna curva, a queda da roda interior é maior 
do que a queda da roda exterior devido a posigáo do pino mestre. 

Urna inclinagáo muito pequeña torna a diregáo instável e com ten- 
dencia ao zig-zag. 

Se a inclinagáo fór muito grande, a diregáo toma-se pesada. 

Ángulos de convergencia e divergencia. — O ángulo de convergencia 
das rodas dianteiras visa a compensar a tendencia que as mesmas téem 
de se abrirem a frente, quando em marcha. Por isso, as rodas sáo colo- 
cadas de modo a convergirem ligeiramente a frente, como se ve na 
fig. 3-Q. A distáncia VI é menor que a distáncia V2. A diferenga é muito 
pequeña: 1 a 3 mm sómente. (Na Kombi, até 5 mm, carregada). 

Vejamos agora a divergéncia ñas curvas. Os arcos de círculo des- 
critos pelas 4 rodas, téem de ter o mesmo centro, o qual se encontra no 
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Fig. 3-Q — Angulos de convergencia e divergencia ñas curvas 


v ! menor que v 2 


n, maior que n 2 


prolongamento do eixo traseiro. Isso se consegue pela relagáo apropria- 
da entre os bragos da suspensáo, as barras da diregáo, etc. Essas di- 
mensoes permitem que a roda do lado de dentro da curva se incline 
mais, fazendo um ángulo maior com o eixo do carro. 

Por isso, quando se faz urna curva, a convergencia vai diminuindo, 
até tomar-se em divergencia, como mostra a fig: 3-Q, em que a distan- 
cia n„ na frente, é maior do que a distancia n 2 , atrás. 

Ésse conjunto de linhas forma o trapézio da diregáo, o qual, quando 
alterado, devido a algum choque ou por má regulagem ou deformagáo, 
resulta em um leve escorregamento das rodas, provocando desgaste rá- 
pido da banda de rodagem dos pneus. 


VERIFICAQÁO E REGULAGEM DAS RODAS 

Antes de se proceder a verificagáo do alinhamento das rodas dian- 
teiras, deve-se tomar algumas providéncias preliminares, a fim de que 
se possa conseguir resultados satisfatórios. 

Verifica-se e corrige-se a pressáo dos pneus: pág. 222. 

Corrige-se a folga dos rolamentos das rodas, se preciso. 

O carro deve estar estacionado em terreno plano e horizontal. 

Verificando da queda das rodas. — O aparelho VW 245 a, que é usado 
para quase todas as verificagoes ñas rodas, é também empregado nessa 
verificagáo. É constituido de um quadrante e um ponteiro que se des- 
loca sobre um mostrador dividido em graus. 
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Fig. 4-Q — Modo de se veri- 
ficar a queda da roda 
com o dispositivo VW 
245 a. 



Encosta-se o aparelho por um lado de modo que se apoie em dois 
pontos do aro. O ponteiro marcará o ángulo de queda, que deve ser de 
40’ mais ou menos 30 , tanto para o sedan como para a Kombi. 

Nao há meios de se regular essa característica. Se nao estiver 
dentro dos limites é porque houve alguma distorcáo nos elementos da 
suspensáo ou da diregáo e o procedimento é o seguinte; 

Retira-se o suporte da ponta do eixo completo. 

Verifica-se se os pinos de suspensáo, se as arruelas ou buchas estáo 
muito desgastados, substituindo o que fór necessário e ajustando os 
pinos da suspensáo como ficou explicado. 

Verifica-se o estado dos pinos mestres e das buchas. 

Examina-se a ponta do eixo no aparelho VW 258 a, a fim de ve- 
rificar se está empeñada. (Na Kombi usa-se o aparelho VW 258 c). 

Examina-se o suporte da ponta do eixo com o aferidor VW 259. 

Verifica-se o deslocamento dos planos dos olhais dos bragos osci- 
lantes, como já detalhamos em páginas anteriores. O aparelho aferidor 
VW 282 b serve para verificar se os bragos oscilantes estáo ou náo em- 
peñados. Em caso positivo, devem ser substituidos. 

Nota importante: Náo se deve procurar corrigir a queda das rodas 

pela alteragáo do número de arruelas dos pinos da suspensáo. 

A queda deve ser igual em ambas as rodas. 


Verifica?5o da inclinacáo do pino mestre para trar— Essa verifica- 
gáo se faz medindo-se a inclinagáo dos tubos da suspensáo. Novamente 
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aqui fazemos uso do aparelho VW 245 a, cujo bordo deve ser apoiado 
sobre os dois tubos, próximo a suas extremidades. Se se comprovarem 
desvíos do valor prescrito, que é de 2 o 20’, ocorreu distorgáo nos tubos 
ou no quadro do chassi. A regulagem dos feixes de torgáo também 
influi nesse caso. Na Kombi, a inclinacáo é nula (0 o ) . 

Verificagá o da convergéncia. — Nessa operagáo as rodas devem estar 
dirigidas diretamente para a frente. Existem várias marcas de apare- 
Ihos para tal fim, de modo que deve-se seguir as recomendagóes do fa- 
bricante sobre seu uso. Em alguns, a medida das distancias n t e n 2 , 
fig. 3-Q, se faz pelo lado externo do aro, enquanto outros realizam essas 
medidas pelo lado de dentro. No aparelho descrito no “Manual de Re- 
paragoes” usa-se o primeiro tipo, cujo ponteiro deve ser colocado na 
marcagáo “zero”, depois de haver sido medida a distancia entre os 
bordos externos dos aros, na altura do centro de rotagáo. Retira-se o 
aparelho e coloca-se o mesmo atraz, e comprova-se a diferenga indicada 
pelo ponteiro. 

A convergéncia deve ser de 1 a 3 mm estando o veículo vazio. 

Na Kombi, a convergéncia é de 2 a 5 mm, carregada. 

Se fór preciso corregáo, procede-se da seguinte maneira: 

Corregáo da convergéncia. — Essa corregáo se faz agindo-se sobre 
a barra de diregáo direita (sedan e Karmann) cujo comprimento pode 
ser alterado, torcendo-se ou destorcendo-se as ponteiras. Na fig. 1-N 
a barra é designada pelo n.° 69. Nos utilitários, age-se sobre a barra 
de diregáo esquerda (50, fig. 3-P). No sedan e no Karmann-Ghia a 
partir de 1964 a regulagem se faz ñas duas barras. 

As rodas devem estar dirigidas exatamente para a frente. 

Soltam-se os parafusos de fixagáo das ponteiras e gira-se a barra 
em um ou outro sentido, para aumentar ou diminuir a convergéncia, 
conforme o caso. Aumentando-se o comprimento da barra, a conver- 
géncia aumenta. Diminuindo-se o comprimento da barra, a convergén- 
cia diminuí. 

Mede-se a convergéncia e só se apertam os parafusos de fixagáo 
das ponteiras depois de ter a convergéncia devidamente regulada. 

Verificagáo do ángulo de divergencia ñas curvas. — Essa verificagáo 
requer o emprégo de aparelhagem própria e feita por especialistas. A 
medigáo se faz com o volante voltado para a direita e para a esquerda 
a um ángulo de 20°. 

A roda exterior gira sempre com um ángulo menor do que 20°. O 
ángulo de divergéncia é a diferenga entre ésses 20° e o ángulo de exter- 
gamento da outra roda e é medido sempre na roda exterior, devendo 
ser de 2 o ± 30’ tanto para o sedan como para a Kombi. 
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DEFEITOS NO SISTEMA DE DIRECÁO 
(Todos os modelos) 


Diregáo pesada . — As rodas nao voltam a frente depois de urna 
curva. 

1) — Lubrificagáo deficiente — lubrifique. 

2) — Pinos mestres engripados — Para se verificar se é esta a 

causa, suspende-se a roda no macaco ou em cavaletes, sol- 
ta-se a barra de diregáo na ponteira e procura-se mover 
a roda. Se, mesmo estando bem lubrificadas as articula- 
goes da diregáo, a roda apresentar resistencia, desmonta- 
se a ponta do eixo para substituigáo das pegas desgastadas 

3) — Caixa de diregáo mal regulada — Regula-se como ficou 

detalhado no capítulo anterior. Se, depois da regulagem 
feita, o defeito persistir, há possibilidade de desgaste ou 
avarias de pegas internas. 

4) — Rodas mal alinhadas — Verifique e corrija o alinhamento. 

5) — Superficie esférica da castanha ou setor danificada (sedan 

e Karmann-Ghia). Esmerilhar ou substituir. (Mod. até 
1963). Nos modelos 1964-67, verificar se o rolete se movi- 
menta livremente. Em caso contrário, há possibilidade de 
engripamento dos pequeños roletes de seu eixo. Em caso 
positivo, a árvore do rolete deve ser substituida. 

6) — Eixo do setor engripado na caixa de diregáo. Se o engri- 

pamento fór pequeño, faz-se o polimento das superficies 
danificadas. A folga do eixo na caixa deve ser de 0,040 a 
0,082 mm. Se a folga fór maior, substitui-se o eixo (sedan 
e Karmann-Ghia) . 

7) — Mola do setor com tensáo excessiva (sedan e Karmann). 

O comprimento da mola (4, fig. 6-N) sem pressáo é 
de 23,000 a 23,8 mm. A tensáo da mola na compressáo de 
montagem — 70 a 75 kg comprimento de 20,3 mm. A 
mola pode ser esmerilhada até que, quando sem carga, 
seja mais comprida que o pino (3, fig. 6-N, pág. 188) 
sómente de 0,9 a 1,5 mm. (Sómente nos modelos até 1963. 
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8) — Anel de retengáo das esferas dos rolamentos do sem-fim 

danificado — Verifica-se e substitui-se o mesmo. 

9) — Eixo engripado (diregáo dos utilitários) . Lubrificam-se as 

graxeiras do eixo e se o defeito persistir, substitui-se o 
mesmo ou suas buchas. Para se verificar se é essa mesma 
a causa desligam-se as ponteiras que se prendem a essa 
alavanca, em número de trés (fig. 2-P) e verifica-se se a 
alavanca se move livremente ou nao. 


b) — A diregáo náo volt a a trente depois de urna curva, apesar de estar 
leve e bem lubrificada. — Verificar o alinhamento das rodas as 
pontas do eixo (aferidor VW 258 a/c) e o amortecedor da diregáo. 

C) — Diregáo pesada e chiando. — Causas : 

1) — Volante arrastando-se na coluna — bucha séca. — Verifi- 

car a posigáo da coluna e da caixa. Examinar a bucha. 

2) — Volante arrastando-se na parte superior da buclia. — 

Bucha ou tubo de diregáo mal colocados. 

d) — Diregáo pesada, com resisténcia irregular e ruido de atrito. 

1) — Tubo da coluna se arrasta com a árvore. Alterar a posi- 
gáo da caixa até que o tubo fique centrado com a coluna. 

e) — Folgos excessivas na diregáo. — As folgas no sistema de diregáo 

só podem se apresentar depois de muito uso do veículo, ou quando 
a lubrificagáo náo se faz dentro dos períodos recomendados 
Algumas folgas podem ser corrigidas com simples regulagens, 
enquanto outras exigem substituigáo de pegas. 

1) — Folgas na caixa de diregáo — Regula-se a folga axial e 

radial, como já explicamos anteriormente. 

2) — Folgas ñas ponteiras — substituí-las. 

3) — Folgas ñas articulagóes da suspensáo e diregáo — Folga 

nos pinos da suspensáo (pág. 189), ñas buchas dos pinos 
mestres, e nos rolamentos das rodas (pág 186) . 

4) — Folga do eixo da alavanca da direcáo (utilitários). 
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— Oscilacóes na diregáo. — Causas e consertos: 


1) — Pneus com grande diferenga de pressáo. 

2) — Folgas exessivas nos rolamentos das rodas dianteiras e na 

caixa de diregáo. 

3) — Ponteiras gastas, com folgas excessivas. 

4) — Folgas nos pinos mestres, devido ao desgaste das buchas 

dos suportes da ponta do eixo. 

5 ) — Feixes de torgáo mal instalados, com láminas partidas. 

6) — Amortecedores com grande diferenga de agáo. 

7) — Má regulagem da convergencia das rodas dianteiras. Apro- 

xima-la do limite inferior, se preciso. 

8) — Verifica-se o ángulo de queda das rodas e o ángulo de 

avango. 

9 ) — Rodas mal equilibradas, aros com desvios inadmissíveis. A 

toleráncia de empenamento da roda é de 1,5 mm. 


10) — Amortecedor de diregáo ineficiente. 
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SISTEMA DE FREIOS 
(Sedan - Karmann Ghia — Utilitarios) 

Embora apresente particularidades de ordem construtiva e de deta- 
lhes, o sistema de freios hidráulicos do VW é constituido das mesmas 
partes fundamentáis e convencionais désse tipo de sistema e que sao 
as seguintes: cilindro mestre (“burrinho”) , acionado pelo pedal de 
freio; 4 cilindros de expansáo, um em cada roda (nos utilitários en- 
contram-se 2 cilindros em cada roda dianteira), canalizagóes e o con- 
junto das sapatas de freio, com o prato e o tambor em cada roda. As 
figs. 1, 2, 3 e 4-R ilustram as diversas partes do sistema. 

Manutenido. — Resume-se em conservar o depósito do cilindro 
mestre sempre cheio de fluido próprio até o nivel recomendado, (2/3 do 
total) , regulagem das sapatas quando necessário e “sangría” para reti- 
rada de ar que tenha por ventura penetrado no sistema. Se o nivel desee 
com freqüéncia é indicio de vazamento, o qual deve ser localizado para 
corregáo. Examinam-se todas as ligagóes do sistema enquanto um au- 
xiliar calca no pedal e se nao ficar comprovado o vazamento pelas partes 
externas, é porque ele se localiza nos próprios cilindros das rodas, 
através das gaxetas (“borrachinhas”) em mau estado. Isso só se pode 
comprovar e corrigir retirando-se as rodas, ou urna só, no caso de se 
verificar presenga de fluido do lado de dentro da mesma. As rodas dian- 
teiras podem ser retiradas com facilidade, bastando para tal retirar as 
porcas e a placa de trava. Já ñas rodas traseiras é preciso o auxilio de 
um saca rodas. Adiante, daremos detalhes de desmontagem das sapatas. 

Regulagem das sapatas. — As sapatas sao forradas de guarnigóes 
e sao acionadas pelos émbolos do cilindro da roda. Quando se calca no 
pedal, a pressáo aumenta muito no sistema; essa pressáo se comunica 
aos cilindros das rodas, seus émbolos se deslocam um para cada lado e 
forgam as sapatas contra os tambores das rodas, diminuindo sua velo- 
cidade de rotagáo pelo atrito. 

Com o uso, as lonas se desgastam e ficam mais afastadas dos tam- 
bores, de modo que é preciso um curso maior do pedal para que se forme 
a pressáo necessária dentro do sistema. Se o desgaste é muito acentua- 
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1-R — Parte dianteira do sistema de freios do Sedan e do Karmann Ghia 


1 — Cilindro mestre 

2 — Cilindro de freio da roda traseira 

3 — Cilindro de freio da roda dian- 

teira 

4 — Parafuso sextavado 

5 — Arruela de pressáo 

6 — Válvula de reten^áo 

7 — Mola do émbolo 

8 — Gaxeta (“borrachinha”) pri- 

mária 

9 — Émbolo 

10 — Arruela do émbolo 

11 — Gaxeta (‘‘borrachinha”) seeun- 

dária 

12 — Batente (anel) do émbolo 

13 — Anel retentor do batente do 

émbolo 

14 — Coifa (protetor de pó) 

15 — Depósito de fluido de freio 

16 — Depósito do fluido de freio 

17 — Tampa do depósito 


18 — Arruela dentada 

19 — Parafuso cilindrico 

20 — Caigo do depósito 

21 — Parafuso phillips 

22 — Parafuso sangrador 

23 — Coifa do sangrador 

24 — Prato expansor da gaxeta 

25 — Prato expansor da gaxeta 

26 — Mola do émbolo 

27 — 28 — gaxetas do cilindro de freio 
29 — 30 — Émbolos do cilindro de 

freio 

31 — Disco de pressáo 

32 — 33 — Coifas (protetoras de pó) 

dos cilindros de freio 

34 — Tubo flexível dianteiro 

35 — Chaveta do suporte do tubo 

flexível 

36 — Tubo de freio (rígido) 

37 — Tubo de freio (rígido) 

38 — Porca da conexáo do tubo 
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Fig. 2-R — Parte traseira do sistema de freios do sedan e do Karmann Ghia 


39 — Tubo de freio (rígido) 

40 — Anel de borracha para a tubu- 

lado 

41 — Distribuidor dos tubos de freio 

42 — Parafuso sextavado 

43 — Arruela de pressáo 

44 — Tubo de freio (rígido) direito 

45 — Tubo de freio (rígido) esquerdo 

46 — Tubos flexíveis traseiros 

47 — Tubo de freio 

48 — Tubo flexível de conexáo 

49 — Tubo do depósito do cilindro 

mestre 


50 — Arruela do bujáo vedador 

51 — Bujáo vedador 

52 — Tubo do paraluso 

53 — Parafuso sextavado 

54 — Arruela de pressáo 

55 — Suporte para o tubo flexível 

traseiro 

56 — Parafuso sextavado 

57 — Arruela de pressáo 

58 — Porca sextavada 

59 — Suporte para o tubo flexível 

dianteiro 
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Fig. 3-R — Parte dianteira do sistema de freios dos utilitários 


1 — Cilindro mestre 

2 — Cilindro de freio da roda traseira 

3 — Cilindro de freio da roda dian- 

teira 

17 — Coifas (protetores de pó) dos 

cilindros de freio 

18 — Parafuso sangrador da roda 

dianteira 

19 — Parafuso sangrador da roda tra- 

seira 

20 — Coifa do parafuso sangrador 

21 — Tubo de freio do tambor (in- 

terno) 

22 — Tubo de freio do tambor (in- 

terno) 

23 — Gaxeta do cilindro de freio 

24 — Gaxeta do cilindro de freio 

25 — Émbolo do cilindro de freio 


26 — Anel de reten$áo 

27 — Émbolo do cilindro de freio 

29 — Chaveta do suporte do tubo 

flexível 

30 — Tubo de freio (rígido) 

31 — Tubo de freio (rígido) 

32 — Porca da conexáo do tubo de 

freio 

33 — Tubo de freio (rígido) 

34 — Anéis de borracha do tubo de 

freio 

35 — Distribuidor dos tubos de freio 

traseiros 

36 — Tubo de freio (rígido) esquerdo 

37 — Tubo de freio (rígido) direito 

38 — Tubos flexíveis traseiros 

39 — Tubo de freio esquerdo 
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40 — Tubo de freio direito 

41 — Suporte do tubo esquerdo 

42 — Parafuso sextavado 

43 — Arruela de pressáo 

44 — Porca sextavada 

45 — 46 — Suportes do tubo central 


50 — Parafuso sextavado 

51 — Arruela de pressáo 

52 — Suporte do tubo de freio no 

prato de freio (interno) esquerdo 

53 — Suporte do tubo de freio no pra- 

to de freio, direito 


Fig. 5-R — Cilindro mes- 
tre dos utilitários des- 
montado. 

4 — Válvula de reten$áo 

5 — Mola do émbolo 

6 — Gaxeta primária do 

émbolo 

7 — Émbolo 

8 — Arruela do émbolo 

9 — Gaxeta secundária 

do émbolo 

10 — Batente do émbolo 

11 — Anel retentor do ba- 

tente do émbolo 

12 — Coifa de prote$áo 

13 — Depósito de fluido 

14 — Tampa do depósito 

15 — Parafuso de apoio 

com filtro 

16 — Anel de veda$áo 
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do, pode ocorrer que urna só pedalada nao seja suficiente para propor- 
cionar o aumento de pressáo necessário e precisa-se bombear no pedal 
para que o carro seja freiado. Nunca se deve permitir que os freios 
atinjam tal estado de desregulagem. Se a folga do pedal aumenta, basta 
que se aproximem mais as sapatas dos tambores e restabelece-se o bom 
funcionamento. Para isso, as sapatas sao próvidas do dispositivo de 
regulagem, a qual se realiza fácilmente com a própria roda no lugar e 
com auxilio de urna chave de fenda. Os reguladores tem a forma de 
roda dentada e sao atingidos por urna abertura localizada na própria 
roda e para atingi-la basta retirar a calota. A localizado dos regula- 
dores varia de acórdo com o modélo e o ano de fabricagáo, mas a va- 
riagáo é pequeña e nao há dificuldade nisso, pois existe sempre um re- 
gulador para cada sapata. As figs. 8 a 11-R mostram a localizagáo désses 
reguladores . 

— Suspende-se a roda cujos freios váo ser regulados no macaco e 
gira-se levemente a roda até que o furo se alinhe com o regulador de 
urna sapata. (Fig. 6-R) . 

— Gira-se o regulador por meio de urna chave de fenda, como 
mostra a fig. 7-R até que a roda fique presa e nao possa ser girada com 
a máo. 

— A partir désse ponto gira-se o regulador em sentido contrário 
2 ou 3 dentes, apenas o suficiente para que a roda gire livremente, sem 
nenhum atrito com o tambor. 

— Procede-se do mesmo modo em relagáo ao regulador da outra 
sapata e assim em todas as rodas. 


Fig. 6-R — O tambor da roda é próvido 
de urna abertura circular, através 
da qual pode-se introduzir urna 
chave de fenda para se fazer girar 
a roda dentada que regula a dis- 
táncia entre a sapata e o tambor. 
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Fig. 7-R — Na ilustrado 
ao lado, vé-se como a 
chave de fenda atua 
sobre a roda dentada 
reguladora das sapa- 
tas. O regulador pode 
ser girado nos dois 
sentidos, conforme se 
deseje aproximar ou 
afastar as sapatas do 
tambor de freio. 

Quando, mesmo tendo as sapatas devidamente reguladas, a resis- 
tencia sentida sobre o pedal fór pouca, é indicio de ar no interior do 
sistema, tornando-se necessária a operagáo denominada “sangría”, para 
expulsar o ar, que, sendo compressível, nao permite que se forme dentro 
do sistema a pressáo necessária. 

Sangría do sistema de i reíos. — A sangría se realiza por meio de 
sangradores que se localizam atrás do prato da roda e junto ao cilindro 
de expansáo. O sangrador é protegido por urna coifa de borracha. 

Retira-se a coifa de borracha e adapta-se no sangrador o tubo de 
borracha para sangria. A outra ponta do tubo é mergulhada em um 
recipiente de vidro, cheio de fluido para freios. (Fig. 12-R). 

Um auxiliar bombeia no pedal até que o mesmo fique em cima, sen- 
tindo-se a resisténcia logo no inicio do curso; isso significa que todo o 
sistema está cheio de fluido. Desatarracha-se o sangrador com urna 
chave de 7 mm enquanto o auxiliar faz pressáo sobre o pedal. Em con- 
seqüéncia, o fluido é expulso pelo sangrador até o fim do curso do pedal; 
se houver ar no sistema o fluxo apresenta bolhas dentro do fluido que 
se encontra no recipiente. O pedal é mantido na posigáo baixa até que 
se aperte novamente o sangrador. Só entáo solta-se o pedal e repete-se 
a operagáo, se fór preciso. O fluxo que sai pela ponta do tubo deve se 
mostrar continuo, isento de bolhas de ar. 

Repete-se a operagáo em todas as rodas, completando-se o nivel do 
reservatório ao se passar de urna roda para outra. 

Substituigáo das lonas e gaxetas. — Eventualmente, retira-se um 
tambor dianteiro para se verificar o estado das lonas. Geralmente, o 
desgaste é uniforme em todas as sapatas, de modo que o estado de urna 
denuncia o estado de todas. As lonas devem ser substituidas quando 
estiverem reduzidas a metade de sua espessura original. Se o desgaste 
fór tal que permita o nivelamento dos rebites com a lona, os tambores 
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Fig.8-R — Prato de freio das rodas 
dianteiras do sedan e do Karmann 
Ghia, mostrando a localizado dos 
reguladores. As setas menores in- 
dicam o sentido em que os regula- 
deres devem ser girados para 
aproximar as sapatas do tambor. 
A seta maior indica a frente do 
carro. Nos modelos alemáes anti- 
gos, os reguladores se situam na 
parte superior, ligeiramente incli- 
nados para a frente. 



Fig. 9-R — Prato de freio das rodas 
traseiras do sedan e do Karmann 
Ghia. A seta maior indica a frente 
do carro e as setas menores mos- 
tram os sentidos em que os regula- 
dores devem ser girados para apro- 
ximar as sapatas do tambor de 
freio. Nos modelos alemáes anti- 

gos, os reguladores se situam na 

parte superior do prato de freio. 

ficarao arranhados e diminuida a superficie da frenagem. 

Para se desmontar as sapatas, retiram-se as duas chavetas que 
prendem as duas molas de retengáo, urna na parte média de cada sa- 

pata. Realiza-se completa limpeza de todo o conjunto. Na mesma 

ocasiáo, retiram-se as coifas protetoras de pó do cilindro da roda e os 
dois émbolos do cilindro, assim como as gaxetas, as quais devem ser 
substituidas, mesmo que apresentem bom estado. Os protetores de pó 
também sao renovados. 

A colocagáo de novas lonas deve ser feita em um concessio- 
nário VW. 

Antes de se remontarem as sapatas giram-se os dois reguladores 
para sua posigáo de retraimiento máximo, para que o tambor seja re- 
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Fig. 10-R — Prato do freio das rodas 
dianteiras dos utilitários. Cada sa- 
pata é acionada por um cilindro. A 
seta horizontal mostra a frente do 
veículo. As setas menores mostram 
os sentidos em que os reguladores 
devem ser girados para aproximar 
as sapatas do tambor do freio. Nos 
modelos alemáes antigos, há um só 
cilindro de roda e os reguladores 
se encontram na parte inferior, li- 
geramente afastados para a parte 
de trás. 


Fig. 11-R — Prato de freio das rodas 
traseiras dos utilitários. A seta 
maior indica a frente do veículo e 
as menores, os sentidos em que 
devem ser girados os reguladores, 
para aproximar as sapatas do 
tambor. Nos modelos alemáes an- 
tigos, os reguladores se situam 
exatamente na parte superior. 

colocado com facilidade. Depois de colocadas as sapatas e o tambor, 
regulam-se as sapatas e faz-se a sangria, como explicamos anteriormente. 

Se os tambores apresentarem ovalizagáo e desgastes superiores ao 
limite de toleráncia, devem ser retificados ou substituidos. Se retifica- 
dos, usa-se nova lona de espessura adequada, que compense a retífica. 

A toleráncia de ovalizagáo é de 0,25 no máximo. Também é essa 
a toleráncia de empenamento (desvio lateral). A espessura do tambor é 
de 5,25 a 4,90 mm, tendo para limite de desgaste 4 mm. O limite de 
desgaste da lona é de 2,7 mm. 
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Fig. 12-R — Sangría dos freios. A lo- 
calizado do parafuso sangrador 
varia, de acórdo com a localizado 
do cilindro de freio da roda, mas 
é fácilmente reconhecível. 


Fig. 13-R — Localizado do depósito 
de fluido de freio nos utilitá- 
rios. No sedan e no Karmann 
Ghia, o depósito se sitúa na 
mala 



Fig. 14-R — Detalhe de desmonta- 
gem das sapatas (sedan e Kar- 
mann Ghia), rodas traseiras. 
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Fig. 15-R — Regulagem do freio de 
estacionamento do Sedan e do 
Karmann Ghia. Há urna porca 
de trava e um parafuso de re- 
gulagem para cada tirante. 


Regulagem do freio de estacionamento. — O freio de estacionamento 
ou freio de máo atua sómente ñas rodas traseiras e seu comando se 
faz por meio de dois tirantes presos a alavanca de comando na cabine 
do veículo . A ligagáo désses tirantes pode ser alterada e é por ésse meio 

— Suspende-se a parte traseira do veículo de modo que as rodas fiquem 
livres do chao. 

— Soltam-se as contra-porcas e age-se sobre o parafuso de regulagem 
até que as rodas fiquem ligeiramente presas, ao se puxar a alavanca 
por 2 dentes. A regulagem deve ser feita ñas duas rodas de modo 
idéntico. Com a alavanca sólta, as rodas devem girar livremente. 
Depois de feita a regulagem, apertam-se as duas contra-porcas. Se 
a alavanca fór puxada 4 dentes, as rodas devem ficar presas de modo 
a nao poderem mais ser giradas com a máo. 




Fig. 16-R — Regulagem do freio de 
estacionamento da Kombi. Há 
urna porca de trava e urna por- 
ca de regulagem para cada ti- 
rante. Nos veículos modernos, o 
dispositivo de ajuste se encon- 
tra sob o tapete, na articula- 
do da alavanca, enquanto que 
nos antigos, a regulagem se faz 
pela parte de baixo do piso, 
sendo acessível por baixo. 
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DEFEITOS NO SISTEMA DE FREIOS 
(Todos os modelos) 


a) — Curso do pedal muito grande e acáo deficiente dos f reios. — É ésse 

um sintoma clássico do aumento da distancia entre as sapatas 
e os tambores de freios, devido ao desgaste natural das lonas, ou 
regulagem mal feita, depois de qualquer servigo mecánico no sis- 
tema. Mas há outras causas que também se manifestam sob ésse 
sintoma: 

1) — Desgastes das lonas — Regulam-se os freios. 

2) — Sapatas mal reguladas — Regulam-se os freios. 

3) — Vasamentos no sistema — Verificam-se todos os pontos su- 

jeitos a vasamento e corrige-se o mesmo, substituindo-se 
as pegas desgastadas, se fór o caso. 

4) — Ar no interior do sistema — Faz-se a sangría. 

b) — Pedal mole, agá o deficiente dos freios. — Causas e consertos: 

1) — Ar no interior do sistema — Faz-se a sangría. 

2) — Sapatas mal reguladas — Regulam-se os freios. 

3) — Sapatas fora de esquadro com o tambor — Substituem-se 

as sapatas ou o tambor, conforme o casa. 

c) — O carro tende para um lado, ao ser freiado. — Causas e consertos. 

1) — Sapatas mal reguladas, de modo que os freios atuam de 

modo desigual ñas 4 rodas. O carro sempre tende para o 
lado onde os freios estáo mais justos. 

2) — Graxa ou óleo ñas lonas das sapatas — Substituem-se as 

lonas. 

3) — Prato do freio sólto — Verifica-se e corrige-se. 

4) — Grande diferenga de pressáo nos pneus. 

5) — Canalizagáo torta ou obturada (caso raro). 



d) — Pedal duro, a$áo deficiente dos treios. — Causas e consertos : 


1) — Sapatas mal reguladas — Regulam-se os freios. 

2) — Lonas mal colocadas ñas sapatas — Verifica-se e corrige-se. 

3) — Lonas fazendo contacto parcial com o tambor. — Verifica- 

se e substituem-se as sapatas ou o tambor. 

4) — Graxa ou óleo ñas lonas — Substituem-se as mesmas. 

e) — Os freios prendem o carro sem serem aplicados. — Causas e 

Consertos : 

1) — Molas de recuperado das sapatas muito iracas ou parti- 

mas — Verifica-se e substituem-se as molas. 

2) — Canalizares obstruidas ou amassadas. 

3) — Obstrugáo no furo de retrocesso do fluido do cilindro 

mestre. 

4) — Regulagem incorreta do batente do pedal do freio — Ve- 

rificar se o furo de compensagáo fica livre com o pedal 
sólto . 

f) — Sámente urna roda tende a ficar presa pelo freio, sem que os mesmos 

sejam aplicados. — Causas é consertos: 

1) — Mola de recuperagáo das sapatas muito fraca ou partida. 

2) — Canalizagáo corresponde obstruida ou amassada. 

3) — Sapatas excessivamente justas — Regulam-se os freios. 

4) — Gaxetas (borrachinhas) defeituosas — Substituem-se. 

5) — Rolamentos com folga muito grande (rodas dianteiras) — 

— Ajustam-se as folgas dos rolamentos. 

g) — Feios barulhentos. — Causas e consértos: 

1) — Guarnigóes inadequadas. — Substituir 

2) — Rebites sóltos — Rebitar as guarnigóes 

3) — Freios sujos. 

h) — Freiagem irregular. — Causas e consértos: 

1) — Tambores ovalizados. 

2) — Pneus muito gastos ou com pressáo desigual. 

3) — Guarnigóes su jas de óleo ou graxa. 
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DESGASTE ANORMAL DOS PNEUMÁTICOS 


Natureza do desgaste 

Causas 

Desgaste excessivo dos deis lados da 
banda de rodagem 

Pressáo abaixo da normal 

Desgaste no centro da banda de ro- 
dagem 

Pressáo acima da normal 

Desgaste em pontos isolados da banda 
de rodagem 

Roda mal balanceada tanto estática 
como dinámicamente. Folga excessiva 
dos rolamentos da roda ou dos pinos 
da suspengáo. 

Leve desgaste em pontos isolados do 
centro da banda de rodagem 

Roda mal balanceada estáticamente 

Desgaste acentuado em regióes isola- 
das no centro da banda de rodagem 

Freios “pegando”. Tambores de freio 
excéntricos 

Desgaste em forma de escamas, ou den- 
tes de serra. Eventualmente, cortes ñas 
lonas, visíveis do lado de fora 

Sobre-carga 

Rebarbas em um dos bordos da banda 
de rodagem das rodas dianteiras 

Roda mal equilibrada. Curvas em al- 
ta velocidade. Percursos longos em es- 
tradas demasiadamente abauladas. 

Cortes ñas lonas, visíveis sómente do 
lado de dentro 

Passagem sobre pedras, trilhos etc., 
a grande velocidade. 


PRESSAO DOS PNEUS 



SEDAN e K. GHIA 

Dianteiros — 17 Ib 
Traseiros — 19 Ib 

Com carga total: 

Dianteiros — 20 Ib 
Traseiros — 22 Ib 

“1 600 e VARIANT” 

Dianteiros: 16 lbs 
Traseiros: 20 lbs 

Com carga total: 

Dianteiros: 17 lbs 
Traseiros: 24 lbs 


KOMBI 36 HP 

Dianteiros — 22 Ib 
Traseiros — 24 Ib 

Com carga total: 

Dianteiros — 25 Ib 
Traseiros — 30 Ib 

KOMBI “1 500” 

Dianteiros — 28 Ib 
Traseiros — 33 Ib 

Com carga total: 

Dianteiros — 28 Ib 
Traseiros — 40 Ib 


Fig. 17 -R — Modo de realizar o rodízio dos pneus, com 
o que se consegue desgaste uniforme da banda 
de rodagem. 
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SISTEMA ELÉTRICO 
(Sedan — Karmann Ghia — Utilitarios) 

O sistema elétrico dos veículos Volkswagen, em seus vários modelos, 
é convencional, tendo como fontes de energia a batería e o dínamo. 

Um dos bornes da batería é ligado a “massa” ou seja, a estrutura 
do carro e o outro ao motor de partida e aos diversos equipamentos 
elétricos. O retorno da corrente se faz pela própria estrutura do carro, 
de modo que um dos termináis do equipamento é ligado a batería e o 
outro também a “massa”. Com ésse artificio, que é empregado na to- 
talidade dos automóveis, simplifica-se enormemente o circuito e eco- 
nomiza-se vários metros de fio. 

A batería é de 6 volts até 1967 e 12 volts a partir de 1968 e se sitúa 
sob o banco traseiro no sedan e no cofre do motor na Kombi. 

Fusíveis. — Em esséncia, o fusível nada mais é do que um pedago 
de fio feito de liga de metal de baixo ponto de fusáo, (que se derrete 
com pouco calor) , intercalado em um circuito . Quando ocorre um curto 
circuito na rede onde se encontra um fusível, a corrente nao passa pelo 
equipamento mas diretamente para o chassi, de modo que a resisten- 
cia fica muito diminuida, a amperagem aumenta muito e os fios es- 
quentam sobremodo, provocando com isso a fusáo ou derretimento do 
fusível, que assim interrompe o circuito, evitando maiores danos. O 
VW possui vários fusíveis, cada um para um certo circuito, de modo 
que torna-se fácil localizar qual o circuito defeituoso. No entanto, a 
simples substituigáo do fusível nao sana a causa. É preciso determinar 
a origem do curto circuito, que se localiza, quase sempre, no suporte do 
equipamento, ou no interruptor. Raramente os fios da réde provocam 
curto-circuito pois sao bem protegidos e isolados. 

Os fusíveis se localizam em caixas fácilmente acessíveis e bem pro- 
tegidas, urna a esquerda, junto ao tanque de gasolina e outra atraz do 
painel nos sedans e de um lado e de outro do painel, nos utilitários 
antigos ou em urna caixa sob o painel, nos modelos modernos. As 
figs. 1 a 7-S mostram as ligagóes dos fusíveis dos modelos antigos e 
modernos. 225 



A BATERIA. 


A batería exige alguns poucos cuidados que sao amplamente re- 
compensados pelo maior rendimento que déla se obtém e pela maior 
duragáo que se consegue. 

O nivel do líquido deve ser conservado a 5 mm acima dos separa- 
dores e qando fór necessário completá-lo use-se únicamente água des- 
tilada, comprada em farmácia. 

A parte superior se conservará completamente limpa e seca. 

Os bornes merecem especial atengáo : devem ser conservados limpos 
e bem apertados. O sulfato, por ventura acumulado, pode ser fácil- 
mente removido com urna solugáo de agua e bicarbonato de sodio 
comum. Depois de bem apertados, os bornes sao untados levemente 
com graxa sólida para rolamentos, nao sendo permitido o uso da graxa 
de chassi. 

Eventualmente, verifica-se a carga com o densímetro, cujas leituras 
sao analisadas segundo o seguinte critério: 

1.280 — 1.300 — batería carregada. 

Em torno de 1.210 — parcialmente carregada. 

Abaixo de 1.150 — descarregada. 

Urna melhor verificagáo da batería se faz com um voltímetro com 
urna resistencia de carga ligada em paralelo. Mede-se a voltagem de 
cada elemento separadamente. Durante a prova, a voltagem nao deve 
ser inferior a 1,6 volts para urna duragáo de 10 a 15 segundos de teste. 
A voltagem normal é de 2 volts. 

A ligaqáo "massa" da batería é feita no borne negativo. Há também 
um cabo ligando a transmissáo ao chassi. 

O DÍNAMO. 

O dínamo é um transformador de energía, transformando a ener- 
gía mecánica que recebe do motor, o movimento, em energía elétrica 
que fornece aos equipamentos, quando ligados, e aínda “carrega” a 
bateria se estiver girando a velocidade que possibilite ésse rendimento. 

Os cuidados requeridos pelo dínamo também sáo poucos: conser- 
vagáo da tensáo devida da correia, assunto de que já nos ocupamos ao 
tratar do “Sistema de Arrefecimento”; verificagáo eventual das liga- 
góes, do estado das escóvas e do coletor. 
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Lámpadas de contróle 
Chave de ignigáo ,b. 15/54 
Chave de ignigáo, b. 30 
Interruptor das Luzes 
(borne 30) 


Luz do teto 
buzina 

Interruptor do limpador 
de pára-brisas 

Comutador de farol alto e 
baixo — borne 56 b 
Comutador de farol alto e 
baixo — borne 56 a 


Farol direito 
Farol esquerdo 
Luz de aviso do farol alto 




Bobina de ignigáo 
(borne 15) 

Interruptor das luzes 
(borne 55) 


Luz de parada (“stop”) 

do lado direito 

Lámpada da placa de 

licenciamento 

Luz de parada (“stop”) 

do lado esquerdo 

Faroletes 

Comutador dos indicado 
res de diregáo 


Farol baixo, esquerdo 
Farol baixo, direito 


Fig. I-S — Caixas de fusíveis do sedan até 1961. A de cima instalada na 
parte traseira do painel de instrumentos. A de baixo instalada ao la- 
do do tanque de gasolina . Existem pequeñas dilerencas nas liga^óes 
entre os diversos modelos, 

Escóvas gastas e muito diminuidas em seu tamanho, seráo 
substituidas. Se o coletor estiver sujo, pode ser limpo com urna 
lixa d’água bem fina. 227 




Chave de ignigáo 
(borne 30) 


Interruptor das luzes 
(borne 30) 


Comutador dos faróis 
alto/baixo 
(borne 56-a) 


Comutador dos faróis 
alto/baixo 
(borne 56-b) 


Interruptor das luzes 


Lanterna direita 

Farolete direito 

Luz da placa de li- 
cenga 

Lanterna esquexda 
Farolete esquerdo 
Farol baixo direito 

Farol baixo esquerdo 



Chave de ignigáo 
(bornes 15 54) 


Lámpadas de contróle 


Bobina de ignigáo 
(borne 15) 


Luz do freio 

Relé dos indicadores de 
diregáo (borne 15) 

Interruptor dos limpa- 
dores do parabrisas 
(borne 54) 

Euzina 

Rádio 

Luzes internas 


Farol alto esquerdo 
Luz indicadora dos 
faróis altos 
Farol alto direito 


Fi g. 2-S — Caixa de fusíveis instalada na parte traseira do painel de instrumentos 
(Sedan 1964-66) ... 
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Interruptor das luzes 
(borne 58) 


Comutador do farol da 
luz alta e baixa 
(borne 56 a) 


Farol alto direito 


Farol alto esquerdo 


Luz de aviso dos 
farois altos 


Lanterna direita 
Luz da placa de licenga 



Chave de ignigáo 
(borne 15) 

Bobina de igni?áo 
(borne 15) 

Interruptor do limpador 
de parabrisas 

Luz interior dianteira 
Buzina 


Interruptor das luzes 
(borne 30) 

Motor de partida 
(borne 30) 

Interruptor da luz do 
freio 

Comutador dos indicado- 
res de diregáo 

Farolete esquerdo 
Farolete direito 


Lanterna esquerda 


Fig. 3-S — Caixa de fusíveis situada embaixo do painel (Kombi antiga). 


Chave de ignigáo 
(bornes 15/54) 

Chave de lgnigáo 
(borne 30) 
Interruptor das luzes 
(borne 30) 


Buzina 
Luz do teto 

Medidor de gasolina 
(borne 4-) 
Interruptor do limpador 
do pára -brisa (borne 54) 
Interruptor da luz do freio 



Lámpadas de contróle 

Bobina de igni^áo 
(borne 15) 

Interruptor das luzes 
(borne 58) 


Luz da placa de licencia- 
mentó e 

Lanterna traseira direita 
Faroletes 

Lanterna traseira 
esquerda 

Relé do pisca-pisca 
(borne 15) 


Fig 


4-S — Caixa de fusíveis instalada na parte traseira do painel de instrumentos 
(sedan 1962-63). 
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Fig. 6 


Chave de ignigáo 
(borne 30) 


Medidor de gasolina 


Lámpadas de contróle 


Chave de ignigáo 
(bornes 15 54 > 


Bobina de ignigáo 
(borne 15) 


Luz do freio 


Buzina 


Relé dos indicadores de 
diregáo (borne 15) 

Interruptor dos limpa- 
dores do parabrisas 

Rádio 

Relé dos faróis 
(borne 30) 

Luzes internas 

Luz indicadora dos 
faróis altos 



Interruptor das luzes 
(borne 30) 


Relé dos faróis 
(borne F) 

Relé dos faróis 
(borne 56 a) 


Interruptor das luzes 
(borne 58) 


Lanterna direita 
Luz da placa 

Farolete direito 

Farolete esquerdo 

Lanterna esquerda 

Farol baixo direito 
Farol baixo esquerdo 

Farol alto esquerdo 
Farol alto direito 


Fig. 5-S — Caixa de fusíveis do sedan “1 300” 



230 




Bobina de ignigáo 
(borne 15) 

Chave de ignigáo 
(borne 15) 


Buzina 

Limpador do pára-brisa 
Lámpada interna 


Interruptor das luzes 
(borne 30) 

Motor de partida 
(borne 30) 

Medidor de gasolina 
(borne +) 

Comutador da luz do 
freio 

Relé do pisca -pisca 
(borne 15) 

Lanterna esquerda 

Farolete esquerdo 


Fig. 7-S — Caixa de fusíveis situada em baixo do painel (Kombi moderna, com 
caixa de 8 fusíveis). 




01 — Dínamo (em vista expositiva) 

02 — Induzido 

03 — Rolamento traseiro 

04 — Arruela de pressáo 

05 — Espadador dianteiro 

06 — Tampa traseira 

07 — Mola da escóva 

08 — Tampa dianteira 

09 — Arruela vedadora 

010 — Anel retentor do rolamento 

dianteiro 

011 — Chaveta 

012 — Rucha ¡soladora 

013 — Espadador traseiro 


014 — Massa polar 

015 — Bobinas de campo 

016 — Tampa do rolamento 

22 — Parafuso de fixa$áo da massa 
polar 

24 — Escóvas 

26 — Parafuso da tampa do rola- 

mento 

27 — Arruela de pressáo 

28 — Parafuso da escóva 

36 — Parafusos de liga$áo das tampas 

37 — Arruela de pressáo 

38 — Porca sextavada 

42 — Arruela de pressáo 

43 — Parafuso da bra^adeira 
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O REGULADOR DO DÍNAMO. 


Como o estado de carga da batería é variável e como também o é o 
rendimento do dínamo, dependente que é da rotagáo do motor, o circuito 
de ligagáo entre essas duas unidades é próvido de um regulador que 
desempenha as seguintes fungóes: 

1) Quando o dínamo gira a pouca rotagáo, debitando corrente 
de voltagem inferior á da batería e quando também o motor está para- 
do, o regulador desliga a batería de sua ligagáo com o dínamo, impos- 
sibilitando assim que a corrente da batería se escóe para o dínamo sem 
nenhum proveito. Essa parte do regulador chama-se “disjuntor”. Ao 
contrário, se o dínamo gira com rotagáo suficiente e sua corrente é de 
voltagem superior a da batería, entáo o disjuntor liga os dois circuitos, 
e o dínamo passa a carregar a batería. 

2) Se a batería está bem carregada e o dínamo debitando cor- 
rente de voltagem elevada, o regulador também entra em fungáo, re- 
gulando a corrente de carga a fim de impedir o super-carregamento da 
batería, que náo é conveniente. 

3) O regulador também controla a corrente que flui no circuto 
do dínamo, impedindo que atinja valores demasiadamente altos. 

Lux de aviso. — Quando a ignigáo é ligada e o motor funciona a 
baixa rotagáo, acende-se urna luz vermelha no quadro, sinal de que a 
batería está se descarregando. Táo logo aumente a velocidade do motor 
a luz se apaga, o que indica que o dínamo está carregando a batería. 
Se a luz se acender estando o carro correndo a velocidade normal é 
porque o dínamo náo está debitando corrente. Verifica-se primeira- 
mente a correia e se esta estiver normal, passa-se ao exame das liga- 
goes, das escóvas, do coletor e também do regulador, como se segue. 

Verificacao da voltagem do regulador (sistema de 6 volts). — Desli- 
ga-se o fio do terminal 51 do regulador e liga-se a ésse terminal o cabo 
positivo de um voltímetro que registre de 0 a 30 volts; a ponta do outro 
cabo liga-se a “massa” (estrutura do veículo). 

Dá-se partida ao motor, e ao se aumentar a rotagáo em torno de 
2.000 RPM o ponteiro deve saltar para urna indicagáo de 6 a 7 volts, 
estabilizando-se depois entre 7,3 e 8,6 volts. Se se pára o motor repen- 
tinamente, o ponteiro volta a zero. 

Contróle da corrente de carga. (Amperagem). — Desligue o cabo po- 
sitivo da batería. Ligue um amperímetro que acuse 30-0-30 amperes 
entre éste mesmo borne e a ponta do cabo que foi desligada. 
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O amperímetro deve permanecer em “0” estando desligados os apa- 
relhos e circuitos elétricos. A proporgáo que os circuitos sao ligados 
aumenta a amperagem da corrente de descarga. 

Se o amperímetro acusar descarga com os equipamentos desliga- 
dos, é porque deve haver um curto-circuito na instalacáo, o qual deve 
ser localizado e eliminado. 

Com o motor em funcionamento, o amperímetro deve indicar urna 
corrente de carga que deve aumentar de intensidade a proporgáo que 
aumenta a velocidade de rotagáo do motor. 

Contróle do regulador. — A prova anterior nao fornece urna indi- 
cagáo segura sobre o funcionamento do regulador, porquanto a corren- 
te de carga depende do estado de carga da batería, de modo, que, para se 
fazer um teste seguro do regulador, langa-se máo do seguinte artificio: 


Fig. 9-S — O voltímetro e o am- 
perímetro devem ser ligados ao 
circuito como mostra a figura 
ao lado, para os testes no regu- 
lador. 



Desliga-se o fio do terminal 51 do regulador. 

Interpoe-se em série com um amperímetro, urna resistencia de 0,276 
ohms e 200 W entre o borne 51 e a “massa”. 

Liga-se o terminal positivo do voltímetro ao terminal 51 e o termi- 
nal negativo a “massa”. 

Dá-se partida ao motor. Com o motor funcionando á rotagáo com- 
preendida entre 1.750 a 2.000 RPM a corren te de carga deve ter a vol- 
tagem compreendida entre 6,4 e 7,3 volts, e a amperagem entre 23 e 26,5 
amperes . 

Qualquer anormalidade do regulador de voltagem só poderá ser 
corrigida por eletricista competente, de preferencia no concessionário, 
pois suas características sao próprias e seus ajustes sumamente delica- 
dos. Nao deve ser aberto ou mexido por leigos no assunto. 


O MOTOR DE PARTIDA 

É um simples motor elétrico que aciona o motor para a partida. 
Consomé cerca de 150 a 200 amperes, corrente bem elevada, pelo que 
seu uso continuo pode descarregar a batería em poucos minutos. 
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Fig. 10- S — O motor de partida Bosch desmontado e a caixa da batería 


1 — O motor de partida desmontado 

2 — Carcasa do motor de partida 

3 — Bobinas de campo 

4 — Parafuso de massa polar 

5 — Parafuso estojo (prisioneiro 

6 — Arruela de pressáo 

7 — Porca sextavada 

8 — Porca sextavada 

9 — Escóva 

10 — Mola da escóva 

11 — Parafuso da escóva 

12 — Arruela da escóva 

13 — Tampa dianteira 

14 — Parafuso 

15 — Mancal intermediário 

16 — Relé de partida (chave magné- 

tica) 

17 — Parafuso 

18 — Arruela de pressáo 

19 — Induzido (rotor) 

20 — Pinháo 

21 — Bucha de apoio do induzido 


22 — Arruela de cobertura 

23 — Alavanca de engrenamento 

24 — Parafuso do garfo 

25 — Arruela de pressáo 

26 — Porca sextavada 

27 — Arruela de encósto 

28 — Porca sextavada 

29 — Arruela de pressáo 

30 — Arruela chavetada 

31 — Arruela trava 

32 — Arruela de compensado 

33 — Anel de encósto do induzido 

34 — Anel de pressáo do eixo do in- 

duzido 

35 — Anel vedador da tampa 

36 — Botáo de partida 

37 — Botáo de partida 

38 — Bra<?adeira da tampa da batería 

39 — Tampa da caixa da batería 

40 — Caixa da batería 

41 — Arruela 

42 — Porca sextavada 


A corrente é fornecida diretamente da batería por um cabo de 
grosso calibre e sua ligagáo é feita indiretamente por meio de um relé, 
que é um interruptor elétro-magnético. 

O único cuidado que o motor de partida exige é que sua s ligacoes 
estejam limpas e apertadas, a partir dos bornes e dos cabos de batería. 
Como todo motor elétrico, as escóvas e o coletor devem se conservar em 
bom estado. A lubrificagáo dos mancáis de apoio do induzido é perma- 
nente e só se renova no caso de substituigáo das buchas, servigo que só 
se leva a efeito na revisáo do motor. 235 




Figr. ll-S — O motor de partida Walita, desmontado 


01 — O motor de partida desmontado 

02 — Bobinas de campo 

03 — Parafuso de gancho 

04 — Molas das escóvas 

05 — Tampa de cobertura 

06 — Mancal intermediário 

07 — Relé de partida 

08 — Induzido 

09 — Pinháo Bendix 

010 — Alavanca de engrenamento 

011 — Pino roscado da alavanca de en- 

grenamento 

012 — Arruela de encostó 

013 — Arruela isolante 

014 — Arruela de pressáo 

015 — Arruela chavetada 

016 — Arruela de travamento 

017 — Arruela de compensado 

018 — Anel de encostó do eixo do in- 

duzido 

019 — Arruela de travamento 


020 — Anel de reten^áo do eixo do in- 

duzido 

021 — Mola de pressáo do relé de 

partida 

022 — Disco de seguranza do disposi- 

tivo de engrenamento 

023 — Pino roscado da alavanca de 

engrenamento 

024 — Massas polares 

4 — Parafusos das sapatas polares 
6 — Aíruela de pressáo 

8 — Porca sextavada 

9 — Escovas 

11 — Parafuso cilindrico 

12 — Arruela de pressáo 
14 — Parafuso cilindrico 

17 — Parafuso sextavado 

18 — Arruela de pressáo 

25 — Arruela de pressáo 

26 — Porca sextavada 

35 — Anel vedador da tampa 


Se o motor de partida nao funcionar, estando bem carregada a ba- 
teria, verificam-se as ligagoes a partir dos bornes da batería e depois o 
relé. Éste nao dura indefinidamente. Com o uso, as superficies de con- 
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tacto ficam ásperas e corroídas, de modo que só a substituigáo restaura 
o funcionamento. Se, mesmo estando perfeito o relé, o motor de partida 
nao funcionar ou girar com lentidáo, entáo o defeito é interno: escóvas 
gastas, coletor sujo, induzido em curto ou com enrolamentos partidos, 
bobinas de campo em curto ou também com enrolamentos partidos. 

Defeitos nos circuitos. — Quando urna lámpada nao acender ou um 
outro equipamento elétrico nao funcionar, podem ocorrer trés hipo- 
teses: a lámpada ou o equipamento podem estar queimados; o circuito 
está interrompido ou em curto-circuito. No primeiro caso, substitui-se 
a lámpada ou o equipamento. Nos outros dois casos, corre-se o circuito 
para verificagáo. Raramente os fios da rede elétrica se partem ou en- 
tram em curto, pois sao devidamente isolados e encerrados em envó- 
lucros de matéria plástica. Ésses defeitos se manifestam geralmente 
ñas ligagoes, nos termináis e nos interruptores. Em caso de curto- 
circuito, o fusível correspondente se queima, indicando logo o defeito. 

MARCADOR DE GASOLINA NO PAINEL 

A partir de 1961, os veículos Volkswagen véem equipados com um 
marcador de gasolina no painel, constituido de urna unidade no tanque 
e outra no painel, como no circuito clássico. 

Ficou assim eliminada a torneira que abría a reserva do tanque, 
quando se esgotava a gasolina em quantidade normal. 

Em caso de falha do instrumento, verifica-se o fusível e as ligagoes. 
Se ésses pontos estiverem em ordem, o defeito se encontra em urna das 
unidades do sistema, o que difícilmente pode ocorrer. 

Para se retirar a unidade do tanque, desliga-se o fio em seu ter- 
minal da unidade e retiram-se os parafusos que fixam a unidade ao 
tanque. Atengáo para a junta de cortiga. 

Para se retirar a unidade do painel, remove-se o papeláo do fundo 
da mala, desliga-se o fio e retira-se a lámpada miniatura. Retiram-se as 
porcas que prendem a placa retentora do instrumento. Nos utilitários, 
o aparelho é retirado por baixo do painel. 

REGULAGEM DO TOM DA BUZINA 

O tom da buzina, se desregulado, o que pode ocorrer depois de 
muito uso e desgaste dos platinados, pode voltar ao normal por meio 
de um ajuste que se realiza agindo-se sobre um parafuso de fenda si- 
tuado atraz da buzina. 
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DEFEITOS NO CIRCUITO DE CARGA DA BATERIA. 


Os cuidados que devem ser dispensados ao dínamo para que déle 
se possa obter rendimento máximo e funcionamento livre de enguigos 
já foram descritos. 

1) — A luz yermelha continua acesa, funcionando o motor a vélo- 
cidade de rotagáo suficiente para que o dínamo carregue a batería. É 
indicio que a batería está fornecendo toda a corrente, seja porque o dí- 
namo nao está debitando corrente, ou porque esta nao chega á bate- 
ría. Causas: 

a) — Correia da ventoinha partida ou excessivamente lassa. (Pág. 16). 

b) — Ligagóes frouxas ou fios partidos. 

c) — Defeitos no regulador do dinamo. 

d) — Defeitos no dínamo. Verifica-se primeiramente o estado das es- 

cóvas, para o que suspende-se as molas que as retéem com um 
ganchinho próprio. Se estiverem muito gastas, seráo substitui- 
das. As escóvas novas, antes de serem instaladas, devem ser aca- 
madas, o que se consegue da seguinte maneira: introduz-se entre 
o coletor e a escóva urna fita de lixa d’água n.° 400, bem fina, 
com a parte abrasiva virada para a escóva. Firma-se a lixa com 
os dedos, enquanto se gira levemente o coletor de um lado para 
o outro, por meio da polia; assim, a superficie de contacto da es- 
cóva adquire a mesma curvatura do coletor. 

Se o coletor estiver sujo, limpa-se o mesmo com a mesma lixa 
n.° 400. 

Se todos ésses pontos estiverem em ordem, entáo o defeito é interno, 
na bobina de campo, em curto-circuito ou com enrolamento partido ou 
no induzido, com os mesmos defeitos. O dínamo deve ser retirado para 
exame e consérto. 

Retirada do dínamo. — Desmonta-se a polia, retira-se a correia e 
soltam-se os parafusos laterais de fixagáo da carcaga da ventoinha. Sol- 
ta-se a bragadeira do dínamo e o tubo de protegao dos cabos das velas. 
Suspende-se e inclina-se levemente o dínamo com a carcaga até que se 
possa retirar os parafusos da tampa da carcaga para que se possa re- 
tirar o dínamo. 

2) — A luz yermelha nao se acende ao se ligar a chaye. — Se a lám- 
pada nao estiver queimada, verificam-se todas as ligagóes do circuito de 
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carga, incluindo-se os bornes da batería. Se estiverem sujos ou frou- 
xos, seráo limpos e apertados. Se, mesmo assim, a lámpada nao acen- 
der é porque a batería está inteiramente descarregada, quando entáo 
nenhum equipamento elétrico funcionará. 

3) — A luz permanece acesa depois de se desligar a ignigá o. — Os 

contatos do regulador do dínamo permanecerá indevidamente ligados, 
e a corrente da batería flue pelo circuito do dínamo. Se o defeito fór 
eventual, consegue-se saná-lo aplicando-se leves pancadinhas na caixa 
do regulador. Se permanecer ou se se repetir com freqüéncia, o regulador 
deve ser verificado. 

DEFEITOS NO MOTOR DE PARTIDA 

1) — O motor nao funciona ou gira com multa lentidáo. — Causas: 

a) — Batería descarregada. 

b) — Ligagoes defeituosas, incluindo-se os bornes da batería, que devem 

ser limpos e bem apertados. O circuito do motor de partida é 
muito simples, já que a corrente flue diretamente da batería para 
o motor através de um relé ou seja, um interruptor elétro-magné- 
tico. O relé se constituí de dois contatos fixos, um ligado ao 
motor de partida, e outro ao cabo da batería; urna chapa móvel, 
presa ao núcleo de um elétro-imá, liga e desliga ésses contatos. 
Se a chave é ligada, urna corrente fluí no enrolamento do elétro- 
imá, a chapa é atraída, ligando os dois contatos fixos: o motor 
funciona. Se se desfaz a ligagáo da chave de partida, urna mola 
afasta a placa e desfaz-se a ligagáo. 

Se, ao se ligar o motor e urna luz, esta nao diminuí de intensidade, 
é porque a corrente nao está fluindo no circuito do motor de partida. 
Faz-se urna ligagáo entre os bornes 30 e 50 do motor; se éste funcionar, 
o defeito é da chave. Se ligarmos diretamente o cabo da batería ao con- 
tacto fixo do motor de partida e éste funcionar, entáo o defeito é do 
relé, cujos contatos devem estar sujos e corroídos. Substitui-se o relé. 

Se, mesmo assim, o motor náo funcionar, entáo o defeito é interno : 
escóvas gastas, partidas, molas iracas, coletor sujo, ligagoes internas 
frouxas, enrolamentos da bobina de campo ou do induzido partidos ou 
em curto-circuito; a verificagáo désses defeitos só pode ser feita reti- 
rando-se o motor de partida do lugar, para o que retiram-se as porcas 
que o prendem a carcaga, depois de desfeitas as ligagóes elétricas. 

2) — O motor de partida está perfeito mas náo aciona o motor 

— Defeitos no mecanismo de acionamento. 0 



DEFEITOS NO MOTOR DO LIMPADOR DO PÁRA-BRISAS 


Os limpadores do pára-brisas sao acionados por um motor elétrico, 
que se encontra em um suporte atraz do painel (sedan) , acessível ao se 
abrir a mala. Um interruptor comanda o funcionamento do mecanis- 
mo. Nos utilitários o motor se encontra sob o painel. 

Sao os seguintes os defeitos que se podem apresentar no motor e o 
modo de corrigi-los: 

Retirada do motor. — Soltam-se os parafusos de fixagáo do tensor 
dos dois bragos e retiram-se os mesmos. Retiram-se as porcas de fixa- 
gáo dos mancáis do limpador, as arruelas e juntas externas. Desliga-se 
o fio do motor e o parafuso sextavado que prende o suporte a estrutura. 
Retira-se o motor com o sistema articulado. 

O motor nao funciona. — Causas e consertos: 

1) — Escóvas gastas, mola iraca, coletor sujo. 

2) — Porta escóvas nao se movem bem ñas articulagóes. 

3) — Articulagóes do sistema presas por falta de lubrificagáo . 

4) — Induzido queimado. 

5) — Interruptor defeituoso. 

6) — Ligagóes frouxas. 

7) — Bobina defeituosa. 

O motor funciona com muita lentidáo. — Causas: 

1) — Anormalidades do parágrafo anterior. 

2) — Batería descarregada. 

O motor produz ruido em funcionamento. — Causas: 

1) — Falta de lubrificagáo ñas articulagóes. 

2) — Capa de blindagem náo se assenta bem na caixa. 

3) — Ponta do eixo do induzido do lado do coletor rogando na 

pestaña do suporte da escóva. 

O motor náo pára exatamente na posigáo de repouso e continua a 

trabalhar. 

1) — Platinados danificados. — Molas de ligagáo partidas. Placa 
de suporte dos contatos partida. A mola do contato do ter- 
minal 31 b náo faz contato com a mola de contato do 
terminal 54 d. Contatos sujos. Defeito no interruptor. 
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a = 5 mm — distáncia entre o veículo e a parede (todos os modelos) 
b — 1.104 mm — distáncia entre as duas cruzes (sedan e Karmann). 
b = 1.100 mm — utilitários. 

c = Distáncia entre o centro do farol e o chao. (Variável conforme o tipo do 
veículo) 

d = 50 mm (distáncia entre o limite superior do farol baixo e os pontos centráis 
das cruzes). 

REGULAGEM DOS FARÓIS 

Os faróis sáo regulados na fábrica com aparelhos de precisáo, mas 
se os mesmos foram desmontados para qualquer servigo de reparo ou 
substituigáo de pegas, é imprescindível nova regulagem, que deve ser 
feita, de preferencia, com os aparelhos mencionados. Mas na falta 
désses, pode-se levar a efeito a regulagem de modo satisfatório seguindo 
a seqüéncia que se descreve adiante. 

A regulagem é feita por dois parafusos em cada aro de farol, sendo 
que no Karmann Ghia o aro deve ser removido. A localizagáo désses 
parafusos apresenta variagoes. Nos faróis dos utilitários, há um para- 
fuso superior e outro inferior (fig. 13-S); nos faróis do sedan, existem 
dois parafusos laterais e nos modelos antigos, um parafuso lateral e 
outro superior, como mostra a fig. 15-S. 

1) — Coloca-se o veículo sobre urna superficie plana e horizontal 

e a urna distáncia de 5m de urna parede 

2) — Marque na parede duas cruzes, de acórdo com as medidas 

dadas na fig. 12-S. 
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3) — A linha do eixo longitudinal do veículo (linha que passa 

exatamente pelos centros dos eixos dianteiros e traseiro) deve 
coincidir com o centro entre as duas cruzes. 

4) — Acenda as luzes dos faróis altos e verifique a incidéncia dos 

tachos luminosos sobre as duas cruzes. 

5) — A regulagem dos fachos, se preciso, se faz por meio dos para- 

fusos de regulagem, como se segue: 

UTILITARIOS (Fig. 13-S). 

Regulagem da altura, farol direito: 

Vire para a direita o parafuso inferior — o facho luminoso desee. 
Vire para a esquerda o parafuso inferior — o facho luminoso sobe. 

Regulagem da altura, farol esquerdo: 

Vire para a esquerda o parafuso superior — o facho luminoso 
desee. 

Vire para a direita o parafuso superior — o facho luminoso sobe. 

Regulagem do desvio lateral, farol esquerdo: 

Vire para a direita o parafuso superior — o facho se desvia para 
a direita. 

Vire para a esquerda o mesmo parafuso — o facho se desvia para a 
esquerda. 

Regulagem do desvio lateral, farol direito: 

Vire para a esquerda o parafuso inferior — o facho se desvia para 
a direita. 

Vire para a direita o mesmo parafuso — o facho se desvia para 
a esquerda. 
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SEDAN 


Regulagem da altura: 

Vire o parafuso esquerdo para a direita — o facho sobe. 

Vire o parafuso esquerdo para a esquerda — o facho desee. 

Regulagem lateral: 

Vire o parafuso direito para a direita — o facho se desvia para 
a direita. 

Vire, o parafuso direito para a esquerda — o facho se desvia para 
a esquerda. 

(Os termos “direita” e “esquerda” se referem a posicáo do motorista 
sentado ao volante) . 




Fi g. 14-S 


Fig 15-S 


Localizado dos parafusos reguladores dos faróis do sedan e do Karmann Ghia 
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CIRCUITO DA BUZINA. 


No circuito da buzina, que é muito simples, se intercala urna cone- 
xáo através de um anel de contacto montado na coluna de diregáo, como 
se ve na fig. 17-S. Em caso de falha da buzina, verifica-se também se 
a escóva (4) está perfeita e fazendo bom contacto com o coletor. 


Fig. 16 -S — Conexáo da buzina 

1 — Cabo de liga^áo para a buzina 

2 — Anel de reten$áo 

3 — Capa da conexáo 

4 — Escóva e mola 

5 — Coletor 

6 — Cabo para o botáo da buzina 

7 — Arvore do sem-fim 



INTERRUPTOR DA LUZ DE AVISO DA PRESSÁO DO ÓLEO. 


Ésse interruptor faz a ligagáo “massa” da lámpada de aviso da 
pressáo do óleo. Se a pressáo é pequeña, a pressáo da mola mantém o 
contato com o corpo do interruptor e a luz se acende. Ao aumentar a 
pressáo, o diafragma se desloca e desfaz essa liga^áo e o circuito é in- 
terrompido: a lámpada se apaga. 


Fig. 17-S — Interruptor da luz de 
aviso da pressáo do óleo. 

1 — Corpo do interruptor 

2 — Contato 

3 — Diafrágma 

4 — Mola externa 

5 — Mola interna 

6 — Corpo isolante 

7 — Parafuso de regulagem 

8 — Terminal de liga^áo 

9 — Arruela de pressáo 

10 — Parafuso do terminal de li- 
gadlo 



9 10 
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PLANOS DE MANUTENQÁO 


REGULAGEM DAS PORTAS 

BOAS NORMAS DE DIREQÁO 

RÁPIDO DIAGNÓSTICO DE DEFEITOS NO MOTOR 



PLANO GERAL DE MANUTENCÁO 


Após os primeiros 500 km: 

Veja o “Plano de lubrificagáo” 

Verificar o apérto dos parafusos e porcas do motor, especialmente 
no silencioso, no coletor de admissáo, no carburador e na bomba de 
gasolina. 

Verificar o apérto dos parafusos e porcas da carroñaría, dos eixos 
dianteiro e traseiro e da diregáo. 

Cada 5.000 km: 

Examinar a pressáo dos pneus, efetuar o rodízio e verificar o apérto 

dos parafusos de fixagáo das rodas 

Verificar a tensáo da correia da ventoinha (pág. 16) 

Limpar o filtro da bomba de gasolina 
Lubrificar o furo do excéntrico do distribuidor. 

Limpar os platinados e aplicar leve camada de graxa no excéntrico 
Verificar e regular os platinados, e o ponto de ignigáo (pág. 30) 
Examinar a folga das válvulas 
Limpar e examinar as velas de ignigáo (pág. 30) 

Verificar a folga do pedal de embreagem (pág. 104) 

Verificar a folga do mecanismo de diregáo (págs. 181 e 193) 
Regular a marcha-lenta (pág. 49) 

Verificar todo o sistema elétrico, inclusive a batería 
Examinar a folga dos pinos da suspensáo (pág. 189), dos rolamentos 
das rodas (pág. 186), a fixagáo das barras de torgáo e a conver- 
géncia das rodas 

Verificar e regular, se preciso, os freios de pé e de estacionamento 
Verificar a regulagem dos batentes das portas 
Examinar as ligagóes dos amortecedores 

Examinar as jungoes da transmissáo, motor, caixas de redugáo, 
a procura de vazamentos. 

Cada 25.000 km: 

Limpar e reengraxar os rolamentos das rodas dianteiras e 
ajustá-los (pág. 186) . 


NOTA — Os intervalos para os servigos de lubrificagáo estáo detalhados 
no “Plano de Lubrificagáo”. 246 



Lubrificantes 

Parte a lubrificar 

Especificados 

óleo HD para motores 
a explosáo 

Motor, 

Filtro de ar, articulagoes 
do carburador, dobradigas 
das portas, furo do eixo do 
distribuidor 

S A E 30 

óleo para engrenagens 

Transmissáo 

Cx. de redudo (utilitários) 

Cx. de dired 0 

S A E 90 
mineral puro ou 
hipóide 

Graxa lubrificante 
universal 

Eixo dianteiro, termináis 
das barras de diregáo 
Mecanismo dos pedáis, ca- 
bos dos freios, ressaltos do 
eixo do distribuidor, fecha- 
duras das portas e dos 
cofres 

Graxa incongelável e 
hidrófuga 

Graxa especial 

Rolamentos das rodas dian- 
teiras 

Graxa para rolamentos 


NOTA: Os manuais recentes recomendam o uso de óleo SAE 30 no motor para 
temperaturas acima de 0°C. Anteriormente a recomendado nesse sentido 
especificava o óleo SAE 20, como constava em edi^óes anteriores déste 
livro. No entanto, nao houve prejuízo para os motores lubrificados com 
ésse tipo de óleo. 

Os manuais até 1966 nao recomendavam o óleo hipóide para a caixa de mudanzas. 
Atualmente, especificam que o óleo hipolde pode ser usado, desde que o veiculo náo fique ina- 
tivo durante muito tempo. 


Fig. 1-T — O filtro de óleo desmontado. 

1 — Junta de vedado 

2 — Filtro de óleo 

3 — Junta de vedado 

4 — Tampa 

5 — Arruela 

6 — Bujáo de escoamento 

7 — Porca sextavada com arruela de 

vedad 0 




Fig. 2-T — Verificado do nivel de 
óleo do motor. O nivel deve se 
conservar junto a marca supe- 
rior ou pouco abaixo desta, mas 
nunca acima da marca. Náo 
deixe que o nivel des$a até a 
marca inferior: complete antes 
de atingir esta marca. 
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Plano de lubrificado para o sedan e o Karmann Ghia. A ilustrado 
do acima pertence ao sedan, mas os pontos a lubrificar no Karmann 
Ghia sao os mesmos. As ponteiras de plástico náo sáo lubrificadas 
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PLANO DE LUBRIFICACÁO (sedan e Karmann Ghia) 


CADA 
1.250 km 


CADA 
2.500 km 


CADA 
5.000 km 


CADA 
12.500 km 


CADA 
25.000 km 


Observares : 


1 — Motor: verificar e completar o nivel do óleo, se 

necessário (1) 

2 — Bragos da suspensáo 

ó — Pinos mestres das pontas de eixo 

4 — Termináis das barras de diiegáo 

11 — Filtro de ar: limpar e trocar o óleo (4) 

Lubrificar as dobradigas e fechaduras das portas 

5 — Motor: trocar o óleo (3) (2,5 litros) 

6 — Motor: limpar a peneira do filtro de óleo 

7 — Limpar os bujóes magnéticos de escoamento 

8 — Transmissáo: verificar e. completar o nivel, se necessário 

9 ex. de diregáo: verificar e completar o nivel, se necessário 

10 — Mecanismo dos pedáis 

12 — Cabos do freio de estacionamento 

13 — Articulagóes do carburador 

14 — Distribuidor: examinar a graxa existente no bloco de fibra 

do platinado móvel (martelo) ; aplicar um leve trago de 
graxa, se preciso. Pingar urna só gota de óleo fino no furo 
do eixo do distribuidor 


8 — Transmissáo: trocar o óleo 
Capacidade: 2,5 litros 


15 — Rolamentos das rodas dianteiras: Limpar e engraxar 


( 1 ) — Se o carro rodou por estradas com alto índice de poeira, 

trocar o óleo 

( 2 ) — Trocar o óleo depois de percorridos os primeiros 500 km 

( 3 ) — Durante os primeiros 5.000 km, trocar o óleo a cada 1.250 km 

(4) — Em regióes com alto índice de poeira, limpar e trocar o 

óleo diariamente. 
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Plano de lubrificado dos utilitários 


250 



PLANO DE LUBRIFICACÁO (utilitarios) 


CADA 

1.250 km 

1 — Motor: verificar e completar o nivel do óleo, se 

necessário (1) 

2 — Bragos da suspensáo 

3 — Pinos mestres das pontas de eixo 

4 — Termináis das barras de direcáo 

5 — Eixo do braco de direcáo 

6 — Termináis da barra intermediária da direcáo 

7 — Filtro de ar: limpar e trocar o óleo (4) 

Lubrificar as dobradicas e fechaduras das portas 

CADA 

2.500 km 

8 — Motor: trocar o óleo (3) . (2,5 litros) 

9 — Limpar a peneira do filtro de óleo 

10 — Limpar os bujóes magnéticos de escoamento 

11 — Transmissáo: verificar e completar o nivel do óleo, se 

preciso 

12 — Cxs. de reducáo: verificar e completar o nivel do óleo, se 

necessário 

13 — ex. de direcáo: verificar e completar o nivel do óleo, se 

necessário . 

CADA 

5.000 km 

14 — Mecanismo dos pedáis 

15 — Articulares do carburador 

16 — Cabos do freio de estacionamento 

17 — Distribuidor: examinar a graxa existente no bloco de fibra 

do platinado móvel (martelo) ; aplicar um leve trago de 
graxa. Pingar urna só gota de óleo no furo do eixo do 
distribuidor 

CADA 

12.500 km 

11 — Transmissáo: trocar o óleo (2) . (2,5 litros) 

12 — Cxs. de reducáo: trocar o óleo (2) . (0,25 litros) j 

CADA 

25.000 km 

18 — Rolamentos das rodas dianteiras: limpar e engraxar 

Observagoes: 

(1) — Se o veículo rodou em estradas sobremodo poeirentas, 

trocar o óleo. 

(2) — Trocar o óleo depois de percorridos os primeiros 500 km 

(3) — Durante os primeiros 5.000 km, trocar o óleo a cada 1.250 km 

( 4 ) — Em regióes com alto índice de poeira, limpar e trocar o 

óleo diariamente. 
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REGULAGEM DAS PORTAS 


Kombi 


Fig. 3-T — A regulagem das 
portas se faz deslocando-se o 
batente para fora ou para 
dentro, conforme o caso. Ge- 
ralmente, d e p o i s de alguns 
anos de uso, há necessidade de 
se deslocar o batente para 
dentro, para o que basta soltar 
levemente os parafusos que o 
prendem ao pilar, e fixa-lo na 
posicáo desejada. O batente se 
lubrifica levemente com graxa 
tipo sabáo. 

Sedan e Karmann Ghia 


Fig. 4-T — Embora nao haja necessidade de regulagem periódica das 
portas, se houver trepidagáo ou emperramento, procede-se assim: aper- 
tam-se os parafusos de fixagáo do batente, se preciso. A caixa da fecha- 
dura, na parte dianteira da porta, deve encaixar perfeitamente na placa 
do fecho, de modo que a distancia encima e embaixo se ja aproxi- 
madamente igual. 

Prende-se o parafuso de regula- r- — r — HMgPF" — '"’yjSP f 

gem para afrouxar a contra-porca, \ \ wKg í * 

como mostra a figura ao lado. y 

emperrando. Geralmente, é suficien- É 
te um quarto ou meia volta de pa- ¡lyyj V w 

do a porta nao trepida e nao se abre Uli ■sUl ■ 

com facilidade quando se puxa a 1 


maganeta interna 
cia fór muito grande ou a porta 

abrir-se depois de fechada, deve-se girar o parafuso um pouco mais 
para a direita. Depois de feita a regulagem, aperta-se a contra-porca. 



BOAS NORMAS DE DIREgAO 

1) — Ao ligar o motor, estando o mesmo frió, use o abafador (afo- 
gador) com parcimonia; a proporgáo que o motor fór se aquecendo, o 
botáo do abafador deve ser empurrado para dentro. Só dé a partida 
quando o motor estiver suficientemente aquecido. Nao acelere o motor 
durante o período de aquecimento. 

2) — Dirija a velocidades moderadas e mantenha a velocidade o 
mais constante possível. Acelerares rápidas e freqüentes consomem 
gasolina em excesso. 

3) — Ao se aproximar urna ladeira, passe para a marcha neces- 
sária para subi-la, com antecedencia. Nao deixe o motor “morrer” para 
entáo passar para a marcha mais baixa. Ao descer urna ladeira, engre- 
ne a marcha necessária para subi-la; assim o motor ajuda a freiar o 
carro e previne acidentes e desgaste exessivo das lonas. 

4) — Nao dirija com o pé apoiado sobre o pedal da embreagem. 

5) — Observe os limites de uso das marchas, como se segue: 

Sedan e Karmann Utilitários 

1. a velocidade — de 0 a 25 km/h de 0 a 16 km/h 

2. a velocidade — de 10 a 50 km/h de 10 a 32 km/h 

3. a velocidade — de 25 a 75 km/h de 20 a 52 km/h 

4. a velocidade — de 40 a 110 km/h de 30 a 90 km/h 

6) — Observe com freqüéncia as luzes de aviso do painel: as luzes 
vermelha (do dínamo) e a verde (da pressáo do óleo) , devem permane- 
cer apagadas ao rodar o carro. (V. Sistema Elétrico, pág. 225 e Sistema 
de Lubrificagáo, pág. 20) . 

7 ) — Ao divisar um sinal vermelho ou ajuntamento de veículos á 
frente, retire o pé do acelerador. 

8) — Aplique os freios o 
mais suavemente possível e 
com margem de seguranga. 

9 ) — Nos “engarrafamen- 
tos” do tránsito, desligue o mo- 
tor, se a parada fór muito pro- 
longada. 

10) — Observe os princi- 
pios básicos de manutencáo. 



Fig. 5-T — As 5 posigÓes da ala- 
vanea de mudanzas. 
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RÁPIDO DIAGNÓSTICO DE DEFEITOS NO MOTOR 

O MOTOR NAO FUNCIONA 

Para que o motor funcione, é necessário que haja um impulso 
inicial para movimentar a árvore de manivelas a urna determinada velo- 
cidade de rotagáo, que seus órgáos movéis se movimentem livremente, 
que o sistema de ignigáo fornega as centelhas com a devida intensidade 
e no tempo e que o carburador dose devidamente a mistura ar-gasolina. 

Se, funcionando normalmente o motor de partida, o motor se re- 
cusar a funcionar depois de algumas tentativas, deve haver anormali- 
dade. Deve-se pesquisar a causa do enguigo, quase sempre de pouca 
monta, antes que se esgote a carga da bateria, quando entáo nao se 
poderá fazer os testes necessários para a localizagáo do deleito. 

Antes de qualquer providéncia, verifica-se se os cabos da bateria 
estáo bem apertados e se os bornes estáo limpos. Se o motor de partida 
gira com muita lentidáo, entáo veja como localizar o defeito á pág. 239. 
Comprova-se também se há gasolina no tanque e se a chave de ignigáo 
está perfeita, e se a válvula borboleta do abafador (afogador) está 
se movimentando livremente. 

A pesquisa do defeito deverá ser feita em ordem decrescente de 
probabilidade, verificando-se primeiramente os pontos mais sujeitos a 
panes que quase sempre se localizam no sistema de ignigáo. 

Defeitos no sistema de ignigáo 

Para se constatar o funcionamento do sistema, leva-se a efeito a 
chamada “prova da centélha”. Normalmente, a prova se faz na ponta 
do cabo da vela, mas como esta é protegida por urna tomada, torna-se 
mais fácil fazer a prova na ponta do cabo de alta tensáo, que se encaixa 
no centro da tampa do distribuidor (49, fig. 1-D, pág. 24). Retira-se o 
cabo de seu encaixe e aproxima-se a ponta a urna distancia de 5 mm, 
aproximadamente, de urna parte metálica do motor. Segura-se o cabo 
pela parte isolante, enquanto um ajudante dá a partida. Ao girar o 

motor, devem saltar centelhas entre a ponta do cabo e a carcaga. Se 
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isso ocorrer, é prova que a corrente de alta tensáo está chegando até o 
distribuidor, de onde passará para o rotor, que a distribuirá a cada urna 
das velas. Para se comprovar se a corrente chega as velas faz-se a prova 
na ponta do cabo da vela. (Destorce-se a tomada da ponta do cabo.) 

Se a centélha fór muito iraca, verificam-se os platinados e todas 
as ligagoes do sistema. Os platinados merecem especial atengáo. Reti- 
ra-se a tampa do distribuidor e verifica-se se estáo limpos e se se sepa- 
ram ao girar o motor. (V. pág. 32) . 

Se nao ocorrer centelhamento na prova citada, o circuito está em 
pane, seja esta no circuito primário ou no secundário. Verificam-se as 
ligagoes da bobina, do distribuidor, da chave e na caixa de fusíveis. 
Verifica-se o funcionamento dos platinados como está descrito á pág. 32 
Se todos ésses pontos estiverem em ordem, o defeito se localiza na bo- 
bina ou no condensador e sómente a substituigáo dessas pegas sanará 
o defeito. Mas defeitos dessas ordem sao poucos comuns. 

Antes de se passar ao sistema de alimentagáo, no caso do sistema 
de ignigáo estar perfeito, é boa norma verificar o estado das velas. Se 
estiverem muito su jas e descalibradas dificultam em muito a partida 
do motor. 

No entanto, se o sistema de ignigáo estiver perfeito, a anormalidade 
se localiza no sistema de alimentagáo. 

Defeitos no sistema de alimentagáo. 

A cuba de nivel constante do carburador é suprida com a gasolina 
que lhe é enviada pela bomba de gasolina, de modo que a primeira pro- 
videncia é verificar se esta desempenha bem suas fungoes. Para tal, 
desliga-se o cano de alimentagáo em sua ligagáo com o carburador, 
coloca-se urna estopa próximo a sua extremidade e aciona-se o motor. 
Se a bomba estiver funcionando bem, a gasolina jorrará pelo tubo em 
jato regulares. Se isso náo ocorrer ou se a quantidade debitada fór 
muito pequeña, o pane está na bomba. Verifica-se primeiro se os 
parafusos que unem as duas partes do corpo da bomba estáo bem aper- 
tados. Retira-se o filtro de tela da entrada da bomba (V. figs. 3 a 5-E). 
Se a rede estiver muito obstruida (caso raro) a bomba náo debitará 
normalmente. Outros defeitos da bomba e como eliminá-los estáo des- 
critos no capítulo correspondente. 

No entanto, se a bomba estiver funcionando normalmente, assim 
como o sistema de ignigáo, o defeito se localiza no carburador. 

Defeitos no carburador 

De um modo geral, os defeitos mais comuns que se podem apre- 
sentar no carburador se classificam em trés grupos: entupimentos dos 
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pulverizadores e passagens internas, defeitos no mecanismo da boia, 
provocando o emperramento do estilete em posigáo aberta, (afogamen- 
to) ou fechada, quando a gasolina nao é admitida na cuba e defeitos 
de natureza mecánica ñas partes movéis do carburador e na bomba 
de aceleragáo. 

O afogamento logo se denuncia pelo forte cheiro de gasolina e seu 
transbordamento pelo carburador. Em muitos casos, consegue-se sanar 
a anormalidade batendo-se levemente no carburador na regiáo do esti- 
lete e sua sede. Assim, solta-se o estilete momentáneamente préso. Se 
o defeito persistir, o estilete e sua sede devem ser substituidos. Essas 
pegas constituem um só conjunto (16, fig. 12-E e 17, fig. 18-E) e para 
sua substituigáo torna-se necessário retirar a parte superior do carbu- 
rador, como mostra a fig. 14-E. 

O bombeamento excessivo no pedal do acelerador pode causar afo- 
gamento temporário. 

Se o estilete estiver préso ou se a entrada da gasolina estiver obstrui- 
da por sujidade, a gasolina nao penetra na cuba. Para comprovar, reti- 
ra-se o pulverizador principal (48, fig. 12-E ou 41, fig. 18-E págs. 43 
52.A gasolina deverá escorrer pelo orificio, que está em comunicagáo 
com a cuba. Se a quantidade da gasolina derramada fór pequeña ou 
nenhuma, é provável que baja obstrugáo na entrada. Retira-se entáo 
a tampa do carburador para verificagáo. Aproveita-se o ensejo para se 
verificar se o pulverizador principal está livre. Sopra-se no furo do 
pulverizador para livrá-lo de qualquer obstrugáo. Para tal servigo. jamais 
deve ser usado um fio de arame. 


O MOTOR NAO FUNCIONA NA MARCHA-LENTA. Causas: 

— Marcha-lenta mal regulada. (V. pág. 49) 

— Velas sujas, descalibradas, cabos e fios frouxos. (Pág. 30) 

— Platinados sujos, descalibrados — faisca fora de tempo. (Págs. 
32, 33). 

— Calibre do pulverizador ou pulverizador de marcha-lenta obstrui- 
dos. O calibre do pulverizador pode ser retirado por fora para 
desobstrugáo (50, fig. 12-E e 43-44, fig. 18-E). Os pulverizado- 
res de ar para serem atingidos requerem a retirada da tam - 
pa (51, fig. 12-E). 

Se o motor funcionar na marcha-lenta mas de modo irregular, 
todos os pontos citados acima devem ser verificados. 
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ACELERAGAO DEFICIENTE 

Verifica-se primeiramente o sistema de ignigáo, em seus pontos 
críticos, já citados anteriormente, pois deficiencia na intensidade das 
centelhas, influí na aceleragáo. Se o sistema de ignigáo estiver perfeito, 
a anormalidade se localiza na bomba de aceleragáo do carburador. Urna 
prova rápida do funcionamento da bomba faz-se retirando o parafuso 
4, fig. 12-E, pág. 43, e bombeando-se no pedal do acelerador; a gasolina 
deve escorrer pelo furo do parafuso. Em caso contrário, pode-se supor 
um emperramento das válvulas da bomba. Muitas vézes, leves pancadas 
na regiáo da bomba soltam a válvula. Se se dispoe de ar comprimido, 
pode-se aplicá-lo com cautela no furo do parafuso 4. Na parte inferior 
também há um parafuso (48, fig. 12-E, pág. 43) que serve para ésse 
fim; retira-se o mesmo e introduz-se no furo um fio de arame para soltar 
a válvula de admissáo. Mas o defeito mais comum na bomba de acele- 
ragáo se deve a diafragma danificado. Para substituí-lo, basta que se 
retire a tampa da bomba, presa ao corpo do carburador por 4 parafusos. 
Mistura de marcha-lenta pobre demais também prejudica a aceleragáo. 

CONSUMO EXCESSIVO DE GASOLINA. Causas: 

Pressáo excessiva da bomba de gasolina. (V. pág. 40) . 

Boia do carburador danificada. Nivel muito alto. 

Estilete da cuba vedando mal. 

Pulverizadores de tamanho anormal. 

Velas muito Sujas. 

Maus hábitos de diregáo (aceleragoes rápidas e desnecessárias) . 
Marcha-lenta desregulada (muito acelerada) . 

O MOTOR FALHA EM TODAS AS VELOCIDADES. Causas: 

Velas sujas, descalibradas. 

Defeitos diversos no sistema de ignigáo (ligagóes frouxas, em curto- 
circuito, platinados “picados” e descalibrados, condensador estra- 
gado, mal funcionamento do avango automático) . 

Válvulas do motor fechado mal, necessitando esmerilhamento. 

SUPER AQUECIMENTO DO MOTOR. Causas: 

Correia da ventoinha partida (a luz vermelha do painel permanece 
acesa), ou muito folgada. 

Motor fora de ponto de ignigáo. (V. pág. 33) . 

Excesso de carváo ñas cámaras de combustáo. 257 



DETONAQÁO (O motor “bate-pino”) Causas: 

Ignigáo fora de ponto. (V. pág. 33) 

Gasolina de má qualidade. 

Super-aquecimento . 

Cámaras de combustáo com excesso de carváo. (Descarbonizar). 
Aceleragoes bruscas com o carro rodando a pouca velocidade e en - 
grenado em marcha alta. (Mudar para marcha baixa nessas 
ocasióes) . 

CONSUMO EXCESSIVO DE ÓLEO 

O consumo de óleo é normal até o limite de 1 litro para cada 1.000 
km. O consumo excessivo, muitas vézes, decorre do uso do veículo em 
servigo pesado continuo e em altas velocidades. 

Mas, se o consumo exceder o limite prescrito em servigo normal, 
o motor requer revisáo, desde que se comprove que nao ocorrem vaza- 
mentos. 

Na revisáo, desde que a ovalizagáo dos cilindros nao exceda 0,02 
mm pode-se montar novos jogos de anéis de super-medida. 
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MODELOS 

SEDAN "1600" e VARIANT 


MOTOR PLANO "1 600" 
EIXO DIANTEIRO 
EIXO TRASEIRO 
SISTEMA DE FREIOS 
SISTEMA ELÉTRICO 


O MOTOR DO SEDAN “1 600” É ESTUDADO EM CONJUNTO COM 
OS MOTORES “1 200”, “1 300” e “1 500”. 

EMBREAGEM (SEDAN “1 600” E VARIANT) — PAG. 99 

CAIXA DE MUDANgAS (SEDAN “1 600” E VARIANT) — PAG. 141 

SISTEMA DE DIREQÁO (SEDAN “1 600” E VARIANT) — PAG. 181 

RAPIDO DIAGNÓSTICO DE DEFEITOS NO MOTOR — PAG. 254 




Fig. 1-V — O motor plano 

1 — Tubo de admissáo 

2 — Carburador 

3 — Válvula 

4 — Radiador de óleo 

5 — Embolo 

6 — Distribuidor 

7 — Bomba de gasolina 

8 — Filtro de ar 

9 — Tubo de ventilacáo do cárter 

10 — Biela 

11 — Cilindro 

12 — Cabeceóte 

13 — Vela de igni^áo 

14 — Volante do motor 


“1 600” visto em dois cortes 

15 — Árvore de comando das válvulas 

16 — Filtro da bomba de óleo 

17 — Árvore de manivelas 

18 — Engrenagens de acionamento da 

árvore de comando das válvulas 

19 — Bomba de óleo 

20 — Ventilador 

21 — Carcasa do ventilador 

22 — Folia da árvore de manivelas 

23 — Silencioso 

24 — Bobina de igni^áo 

25 — Cámara de aquecimento do ar 

26 — Termostato 


MOTOR PLANO “1 600” 


Denominado “motor plano” pela fábrica, o “1 600” que equipa a 
Variant é o típico motor VW de 4 cilindros horizontais opostos 2 a 2, 
refrigerado a ar, no qual foram modificadas certas partes externas ten- 
dentes a diminuir sua altura. Assim, o ventilador que, com sua carcasa 
contribuía sobremodo para aumentar a altura, foi montado na parte tra- 
seira da árvore de manivelas. O alternador, que substituí o dínamo, en- 
contrare montado na parte lateral do motor, acionado por urna correia 
pela polia da árvore de manivelas. O radiador de óleo, que se sitúa na 
posigáo vertical nos outros tipos de motores, passou para a posigáo ho- 
rizontal (4, Fig. 1-V) e o sistema de alimentacáo, com dois carburadores 
e dois coletores de admissáo curtos (1,2), contribuiu, nao só para dimi- 
nuir a altura do novo motor VW, como proporcionou um aumento de 
potencia de 60 para 65 HP, conservando o mesmo consumo do “1 600”: 
11 litros por quilómetro, no plano, a 3/4 da velocidade máxima, em ve- 
locidade constante. 

Componentes do motor. — Figs. 1 a 6-V e legendas. 

Regulagem das válvulas. — Idéntica a dos outros tipos — pág. 55. 

Sistema de arrefecimento. — Fig. 5-V. O ventilador (1), montado 
na parte traseira da árvore de manivelas, é encerrado em urna carcaga 
dividida em duas partes (11 e 14). Como nao depende de correia de 
acionamento, fica assegurado um funcionamento constante. O ar é su- 
gado pela parte traseira do motor e canalizado pelas camisas de ar para 
os cilindros e cabegotes. O sistema possui duas válvulas reguladoras da 
refrigeragáó (45, 47), controladas por um termostato (6). 

Reparos na polia e no ventilador requerem a remogáo do motor. 

Substituicáo da polia. — Retira-se o silencioso, a carcaga de sucgáo 
do ar (37), a capa protetora da polia e o parafuso fixador (25 e 14, Fig. 
2-V). Retira-se a polia e coloca-se a nova, substituindo o vedador (16, 
Fig. 2-V) e observando que o pino da polia (24, Fig. 2-V) se introduza 
no furo respectivo no cubo do ventilador. 

Substituicáo do ventilador. — Retira-se a polia, executando as ope- 
ragóes descritas anteriormente. Retira-se a bobina e a metade posterior 
da carcaga do ventilador (14, Fig. 5-V). O ventilador é retirado com um 
saca-polia próprio. Na reposigáo, observar o estado das estrías para re- 
torno do óleo no cubo do ventilador. 

Sistema de lubrificacáo. — Pág. 20, e Fig. 6-V. O sistema é seme- 
lhante ao dos outros tipos de motores, com as diferengas mencionadas. 

Especificacóes mecánicas do motor. — Pág 95. 

Desmontagem do motor. — Pág. 90. 
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Fig. 2-V — Arvore de manivelas, bielas, émbolos, volante do motor e outras pegas 
movéis do motor plano “1 600”. 
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1 — Árvore de manivelas c/ pinos- 

guias 

2 — Engrenagem da árv. de mani- 

velas 

3 — Chaveta da engrenagem 

4 — Anel espadador 

5 — Engrenagem de comando do 

distribuidor 

6 — Anel retentor da engrenagem 

de comando do distribuidor 

7 — Arvore de comando do distribui- 

dor 

8 — Mola espadadora 

9 — Arruela de 0,6 mm 

10 — Arruela defletora do óleo da ár- 

vore de manivelas 

11 — Vedador de óleo da árv. maniv. 

12 — Chaveta da polia 


13 — Polia da árvore de manivelas 

14 — Parafuso fixador da polia 

15 — Arruela do parafuso fixador 

16 — Vedador da polia 

17 — Arruela compensadora da polia 

18 — Volante do motor (130 dentes) 

19 — Pino guia do volante do motor 

20 — Arruela espadadora do volante 

21 — Anel vedador do volante 

22 — Arruela de pressáo do volante 

23 — Parafuso óco com rolamento de 

agulbas 

24 — Pino de ajuste da polia 

25 — Capa protetora da polia 

26 — Biela 

27 — Parafuso da cabeda da biela 

28 — Porca sextavada do parafuso da 

cabeda da biela 


29 — Bucha da biela 

30 — Casquilho do mancal n.°l da ár- 

vore de manivelas 

31 — Casquilho do mancal n.° 2 da ár- 

vore de manivelas 

32 — Casquilho do mancal n.° 3 da ár- 

vore de manivelas 

33 — Casquilho do mancal n.° 4 da ár- 

voré de manivelas 

34 — Casquilho do mancal da biela 

35 — Émbolo 

36 — Anel de compressáo superior 

37 — Anel de compressáo inferior 

38 — Anel raspador de óleo com mo- 

la de expansáo 

39 — Pino do émbolo 

40 — Anel retentor do pino do ém- 

bolo 


Fig. 3-V — As bielas, émbolos, cilindros, válvulas, cabedotes, volante do motor 
plato e disco da embreagem sao idénticos ao do motor “1 600”. A árvore de 
manivelas é idéntica e tém as mesmas medidas (pág. 69), mas possui um 
segundo canal de óleo como se vé na ilustradáo ao lado que liga os mancáis 
de 1 a 3 aos moentes das bielas. Essa furadáo em forma de “X” promove me- 
lhor lubrificadáo dos mancáis das bielas em cada volta da árvore de ma- 
nivelas. 





Fig. 4-V — Carcasa, cilindros, cabe^otes e pe?as anexas do motor plano “1 600”. 
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1 — Carcasa do motor 

2 — Pino cilindrico 

3 — Tampáo do canal de óleo 

4, 5, 6, 7 — Tampóes da carcasa 

8 — Bujáo roscado com fenda 

9 — Pino retentor do casquilho da 

árvore de manivelas 

10 — Parafuso estojo da carcasa 

11 — Parafuso estojo da carcasa 

12 — Anel vedador do parafuso 

13 — Arruela de pressáo 

14 — Porca sextavada 

15, 16 — Parafusos estojos 

17 — Arruela de Pressáo 

18 — Porca sextavaja 

19 — Parafuso estojo da carcasa 

20 — Arruela de pressáo 

21 — Porca sextavada 

22 — Parafuso estojo 

23 — Arruela calejo 

24 — Porca sextavada 

25, 26 — Parafusos estojos cabeejote 

27 — Parafuso estojo da tampa do fil- 

tro de óleo 

28 — Parafuso estojo da tampa do fil-* 

tro de óleo e tubo de óleo 

29 — Anel vedador 

30 — Porca sextavada 

31 — Parafuso estojo fixador do mo- 

tor 

32 — Arruela de pressáo 

33 — Porca sextavada 

34 — Parafuso estojo fixador do dis- 

tribuidor 


35 — Arruela de pressáo 

36 — Porca sextavada 

37 — Parafuso estojo fixador da bom- 

ba de óleo 

38 — Arruela 

39 — Porca sextavada 

40 — Para f uso estojo fixador do ra- 

diador de óleo 

41 — Arruela 

42 — Arruela de pressáo 

43 — Porca sextavada 

44 — Parafuso estojo fixador da bom- 

ba de gasolina 

45 — Arruela de pressáo 

46 — Porca sextavada 

47 — Parafuso estojo 

48 — Arruela de pressáo 

49 — Porca sextavada 

50 — Tubo de aspiraejáo do óleo c/ 

chapa protetora 

51 — Arruela 

52 — Porca sextavada 

53 — Tampa da árvore de comando 

54 — Parafuso estojo fixador do res- 

piradouro do motor 

55 — Respiradouro do motor 

56 — Junta do respiradouro 

57 — Arruela de pressáo 

58 — Porca sextavada 

59 — Parafuso sextavado 

60 — Arruela de pressáo 

61 — Porca sextavada 


62 — Parafuso sextavado 

63 — Arruela de pressáo 

64 — Porca sextavada 

65, 66 — Parafusos de fixatjáo do mo- 
tor a caixa de mudanzas 

67 — Arruela de pressáo 

68 — Porca sextavada 

69 — Cilindro 

70 — Junta entre o cilindro e a car- 

casa do motor 

71 — Caberte 

72 — Parafuso estojo fixador do eixo 

dos balancins 

73 — Arruela de pressáo 

74 — Porca sextavada 

75 — Porca sextavada 

76 — Arruela 

77 — Parafuso estojo fixador do flan- 

ge do silencioso 

78 — Porca sextavada 

79 — Parafuso estojo fixador do co- 

letor de admissáo 

80 — Porca sextavada 

81 — Tampa do cabeceóte 

82 — Junta da tampa do cabe^ote 

83 — Mola fixadora da tampa 

84 — Casquilho n.° 1 da árvore de 

comando de válvulas 

85 — Casquilho n.° 2 da árvore de 

comando de válvulas 

86 — Casquilho n°. 3 da árvore de co- 

mando de válvulas. 
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1 — Ventilador 

2 — Suporte do termostato 

3 — Parafuso estojo 

4 — Arruela 

5 — Porca sextavada 

6 — Termostato da refrigeragáo do 

ar 

7 — Arruela 

8 — Parafuso sextavado 

9 — Metade anterior da carcasa do 

ventilador 

10 — Parafuso estojo 

11 — Pino cilindrico 

12 — Parafuso sextavado 

13 — Arruela dentada 

14 — Metade posterior da carcasa do 

ventilador 

15 — Parafuso sextavado 

16 — Arruela dentada 

17 — Arruela distanciadora do alter- 

nador 

18 — Porca sextavada 

19 — Tampa protetora esquerda dos 

cilindros 

20 — Tampa protetora direita dos ci- 

lindros 

21 — Arruela 

22 — Parafuso cilindrico 

23 — Chapas defletoras do ar queme 

24 — Arruela de pressáo 

25 — Parafuso sextavado 

26 — Chapa dianteira do condutor de 

ar do aquecimento direito 


27 — Condutor de ar do aquecimen- 
to esquerdo 

28 — Chapa traseira do condutor de 
ar do aquecimento direito 

29 — Arruela 

30 — Parafuso cilindrico 

31 — Parafuso cilindrico 

32 — Chapa protetora do radiador de 

óleo 

33 — Chapa protetora dianteira 

34 — Arruela 

35 — Parafuso cilindrico 

36 — Junta da carcasa da sucgáo do 

ar da refrigeragáo 

37 — Carcasa da sucgáo do ar da re- 

frigeragáo 

38 — Arruela de pressáo 

39 — Parafuso sextavado 

40 — Tampáo da carcasa da sucgáo do 

ar (borracha) 

41 — Tampáo da carcasa da sucgáo do 

ar (plástica) 

42 — Sanfona da sucgáo do ar 

43 — Bragadeira pequeña da sanfona 

44 — Bragadeira grande da sanfona 

45 — Válvula direita reguladora do 

ar Ha refrigeragáo 

46 — Tampáo (borracha) 

47 — Válvula esquerda reguladora do 

ar da refrigeragáo 

48 — Parafuso cilindrico 

49 — Arruela de pressáo 

50 — Porca sextavada 


51 — Apoio central do eixo da válvu- 

la reguladora 

52 — Parafuso sextavado 

53 — Arruela de pressáo 

54 — Porca sextavada 

55 — Anel protetor de borracha 

56 — Eixo das válvulas reguladoras 

57 — Arruela galvanizada 

58 — Arruela de seguranza 

59 — Bucha do eixo da válvula regu- 

ladora 

60 — Alavanca intermediária do ter- 

mostato 

61 — Vareta da válvula 

62 — Bucha roscada fixadora da va- 

reta 

63 — Parafuso sextavado 

64 — Mola da válvula 

65 — Vareta de uniáo do termostato 

66 — Arruela 

67 — Arruela de seguranza 

68 — Tubo suporte de apoio do motor 

69 — Arruela do suporte 

70 — Anel de pressáo 

71 — Parafuso sextavado 

72 — Suporte traseiro de apoio do mo- 

tor 

73 — Caigo (fibra) do suporte trasei- 

ro do motor 

74 — Caigo do suporte traseiro de 

apoio do motor 

75 — Arruela 

76 — Anel de pressáo 

77 — Parafuso sextavado 

¿o/ 




Fig. 6-V — Sistema de lubrificado do motor plano “1 600”. 


1 — Corpo da bomba de óleo 

2 — Junta do corpo da bomba 'de 

óleo 

3 — Árvore com engrenagem de co- 

mando da bomba de óleo 

4 — Engrenagem livre da bomba de 

óleo 

5 — Eixo da engrenagem livre 

6 — Junta da tampa da bomba de 

óleo 

7 — Tampa da bomba de óleo 

8 — Filtro da bomba de óleo 

9 — Tampa do filtro da bomba de 

óleo 

10 — Junta da tampa do filtro 

11 — Bujáo do escoamento do óleo 

12 — Anel vedador 

13 — Tubo de enchimento do óleo 

14 — Junta do tubo de enchimento 

15 — Mangueira do tubo 

16 — Bra^adeira do tubo de enchi- 

mento 


17 — Émbolo da válvula reguladora 

da pressáo do óleo 

18 — Mola da válvula reguladora 

19 — Bujáo da válvula reguladora 

20 — Anel vedador 

21 — Tubo de respirado do óleo do 

cárter 

22 — Vedador do tubo de respirará© 

23 — Tampa do tubo de respirado 

24 — Parafuso óco 

25 — Tubo do parafuso óco 

26 — Apoio do filtro da respirado 

27 — Filtro de respirado do óleo 

28 — Tubo flexível da respira<?áo do 

óleo ao filtro de ar 

29 — Vareta medidora de nivel 

30 — Radiador de óleo 

31 — Junta do radiador 

32 — Arruela fixadora do radiador 

33 — Parafuso sextavado 
34, 35 — Arruelas 

36 — Porca sextavada 
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SISTEMA DE IGNIQAO 

É básicamente o mesmo descrito á pág. 23, e se constituí das mes- 
mas pegas em sistema de 12 volts. O distribuidor é o mesmo usado nos 
modelos “1 300”, “1 500” e “1 600” (Fig. 4-D), mas para ser usado na 
Variant, o condensador, cujo n.° de pega é 111 905 295. 1 deve ser subs- 
tituido por outro cujo n.° de pega é 111 905 295.2. Por outro lado, a 
mola do prato do ruptor (27, Fig. 4-D, pág. 27), que tem o n.° de pega 
111 905 237C deve ser substituida por outra com o n.° 111 905 237.2. 

Substituicóo dos platinados. — Pág. 32. 

Regulagem dos platinados. — Pág. 31. Abertura: 0,4 mm. 

Limpezo e calibragem das velas. — Pág. 30. Abertura: 0,6 a 0,8 mm. 

Regulagem do ponto de ignicao. — A polia da árvore de manive- 
las tem 4 marcas. De frente para a polia e da direita para a esquerda, a 
primeira corresponde a 12,5°, a segunda a 10°, a terceira a 7,5° antes 
do ponto morto superior (APMS) e a quarta a O 0 ou seja, o ponto morto 
superior. 

1) — Retira-se a tampa da carcaga do ventilador e o bujáo de ins- 
pegáo do ponto (41 e 40, Fig. 5-V) , e a tampa do distribuidor. 

2) — Gira-se a polia pela correia até que o rotor do distribuidor 
esteja apontando para a terminal da vela do l.° cilindro. Ésse ponto 
é marcado no corpo do distribuidor para maior facilidade. Ao se girar a 
polia, observa-se sua marcagáo. A segunda marca no sentido da rota- 
gao (segunda da direita para a esquerda) , correspondente a 10° deve-se 
alinhar com a face direita do pino de referéncia da carcaga, olhando-se 
de cima. (Fig. 7-V). 

3 ) — Solta-se o parafuso do suporte (em baixo e a frente dó dis- 
tribuidor) , apenas o suficiente para que o mesmo possa ser girado com 
a máo. 



Fig. 7-V 



Fig. 8-V — Numerario dos cilindros e 
ordem de explosáo (1-4-3-2) 
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4 — Liga-se urna lámpada de 12 volts entre a “massa” e o termi- 
nal “1” da bobina ou ao terminal lateral do distribuidor. Liga-se a cha- 
ve de ignigáo e gira-se o distribuidor no sentido dos ponteiros do reló- 
gio até que os platinados se fechem. A seguir, gira-se o distribuidor em 
sentido contrário até que a lámpada se acenda. Se nao se dispuser da 
lámpada, em urna emergencia, ao girar o distribuidor, no momento em 
que os platinados comecam a se separar, produz-se urna centelha entre 
os mesmos. Pode-se também repor a tampa do distribuidor, retirar o 
cabo da bobina no terminal central da tampa e aproximá-la 5 mm de 
urna parte qualquer do motor. Ao se girar o distribuidor, quando os 
platinados comegam a se separar, produz-se urna centelha entre o cabo 
e a “massa”. Se nao se consegue determinar o ponto da primeira ten- 
tativa, no caso de nao se usar lámpada, repete-se a operacáo, girando 
o distribuidor no primeiro sentido já mencionado e a seguir no sentido 
contrário. Determinado o ponto, segura-se o distribuidor e aperta-se o 
parafuso do suporte. Faz-se o teste na estrada. Se o motor estiver muito 
adiantado, o motor “bate pino” com facilidade. Leva-se a efeito nova 
regulagem. Girando-se o distribuidor no sentido dos ponteiros do reló- 
gio, atrasa-se a ignigáo e em sentido contrário, adianta-se. 


Verificacáo do avaneo. — Para essa operagáo sao necessarios o 
vacuómetro VW 2003, a lámpada estroboscópica VW 2004 e a escala 
maior com suporte VW 2006. 1. 

1 — Remove-se a tampa da carcaga de succáo do ventilador e o bujác 

de inspegáo do ponto. 

2 — Alinha-se a marca da polia (10°) com o lado direito do pino in- 

dicador (Fig. 7-V). O pino serve para fixagáo do suporte da es- 
cala. 

3 — Monta-se o suporte na escala e introduz-se a mesma no orificio de 

inspegáo do ponto, prendendo o suporte no pino. 

4 — Com tinta ou giz, traca-se urna linha colorida de 1 a 2 mm de 

largura sobre a periferia da polia em direcáo ao zero da escala. 

5 — Liga-se a lámpada estroboscópica e se esta for do tipo com escala 

embutida, a escala em separado nao é necessária. 

6 — Liga-se a mangueira “A” do vacuómetro ao distribuidor e a “B” 

no carburador esquerdo (tomada de vácuo). 

7 — Dá-se partida ao motor e dirige-se a luz da lámpada para a polia. 

A regulagem estará correta se, a proporcáo que se acelera e a de- 
pressáo do carburador aumenta, a linha colorida se move em sentido 
contrário ao da rotacáo do motor. Observando-se simultáneamente a 
depressáo acusada pelo vacuómetro e o avanco na polia, indicado na 
escala, os valores corretos sao os seguintes: 


Depressáo (mm Hg) indicada no vacuómetro 
5 

10 

20 

30 

40 


Avango em graus 
0 — 5 
4 — 10 
13 — 19 
19 — 25 
23 — 28 
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Fig. 9-V — Bomba de gasolina e tubos de distribuido do sistema de alimentado 
SISTEMA DE ALIMENTAQÁO 

É o sistema que apresenta sensíveis modificagoes em relacáo aos 
outros tipos de motores VW. A bomba de gasolina é idéntica á do “1 300”, 
(pág. 34 e Fig. 4-E), com a diferenga que o tubo de entrada está voltado 
para a frente do motor. 

O tubo de saída (34, Fig. 9-V) vai ter a urna conexáo em “T” (33) 
á qual se ligam os dois tubos (35 e 36) que alimentam os dois carbura- 
dores. A bomba é protegida por urna capa de protegáo (22). 

Cada grupo de 2 cilindros de um lado é alimentado por um carbu- 
rador, através de 2 coletores de admissáo curtos (17 e 18, Fig. 10-V) 
interligados por um tubo de compensagáo (22). O vácuo para o distri- 
buidor é obtido no carburador esquerdo. 

O filtro de ar (1, Fig. 10-V) é comum para os 2 carburadores, e o 
comando dos mesmos se faz por um tirante que se liga a urna alavanca 
de 3 bragos (35) á qual se ligam as duas barras de comando (36 e 37). 

Carburadores. — Ambos sao do tipo Solex 32 PDSIT e diferem 
apenas nos seguintes detalhes: o calibre de ar do pulverizador principal 
do carburador esquerdo (36, Fig. 11-V) tem a medida “155” e n.° de 
pega 311 129 435C e a mesma pega no carburador direito tem a medida 
“120” e n.° de pega 311 129 435AA. O calibre do pulverizador principal 
do carburador esquerdo tem a medida “130” e n.° de pega 311 129 405B 
e a mesma peca no carburador direito tem a medida “127” e n.° de 
pega 311 129 405C. 

Abafador (afogador) automático. — Cada carburador é próvido de 
um abafador automático do tipo convencional constituido de urna mola 
térmica (sensível ao calor), encerrada em urna cámara (2 e 5, Fig. 11-V) 
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1 — Filtro de ar 

2 — Tampáo do filtro (borracha) 

3 — Prezilha do filtro de ar 

4 — Uniáo do filtro c/ a pega termi- 

nal (borracha) 

5 — Anel vedador do filtro 

6 — Pega terminal do filtro 

7 — Porca borboleta do filtro 

8 — Tubo flexível da uniáo da 

recuperagáo do óleo 

9 — Distanciador da escora do filtro 

10 — Escora do filtro 

11 — Parafuso sextavado 

12 — Arruela 

13 — Arruela de pressáo 

14 — Porca sextavada 

15 — Tubo do filtro de ar (borracha) 

16 — Bragadeira de fixagáo do tubo 

17 — Tubo de admissáo esquerdo 

18 — Tubo de admissáo direito 

19 — Junta do tubo de admissáo 

20 — Caigo da tubulagáo de compen- 

sagáo 

21 — Uniáo da tubulagáo de compen- 

sagáo 

22 — Tubulagáo de compensagáo 

23 — Chapa suporte da tubulagáo 

24 — Gancho suporte da tubulagáo 

25 — Junta entre o carburador e o tu- 

bo de admissáo 

26 — Parafuso estojo 

27 — Arruela de pressáo 


28 — Porca sextavada 

29 — Suporte de apoio da alavanca de 

3 bragos 

30 — Eixo do suporte de apoio da ala- 

vanca de 3 bragos 

31 — Arruela de seguranga 

32 — Arruela da alavanca de 3 bra- 

gos 

33 — Arruela de pressáo 

34 — Porca sextavada 

35 — Alavanca de 3 bragos 

36 — Barra de ligagáo do carb. esq. 

37 — Barra de ligagáo do carb. dir. 

38 — Alavanca angular do carb. esq. 

39 — Alavanca angular do carb. dir. 

40 — Bucha roscada do cabo do ace- 

lerador 

41 — Parafuso sextavado 

42 — Pino de apoio da alavanca an- 

gular 

43 — Arruela de seguranga 

44 — Porca de seguranga 

45 — Terminal da barra de ligagáo c/ 

rosca esquerda (esférica) 

46 — Porca sextavada, rosca esquerda 

47 — Terminal da barra de ligagáo c/ 

rosca á direita 

48 — Porca sextavada 

49 — Mola de retorno 

50 — Barra de ligagáo do carburador 

51 — Isolante da conexáo do chicote 

52 — Porca borboleta do filtro de ar 
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O eixo da borboleta do abafador se encaixa na parte central da mola. 
Quando o motor e a mola estáo frios, a mola se contrai de modo a 
manter fechada a válvula borboleta para a partida. Assim que o motor 
comega a se aquecer, a mola vai se distendendo proporcionalmente, 
abrindo a válvula do abafador. Com o motor aquecido totalmente a vál- 
vula permanece na posigáo vertical. A linha gravada na tampa deve se 
alinhar com o ressalto existente no bocal do carburador. 


Uso do abafador. — Com o motor frió, antes da partida, deve-se 
calcar o pedal do acelerador urna só vez até o fundo, para que a válvu- 
la do abafador se feche. Depois de ligada a ignicáo deve-se acionar 
imediatamente o motor de partida, porquanto logo que se liga a ignigáo 
urna corrente elétrica percorre a mola térmica, aquecendo-a e qualquer 
demora fará com que a válvula se abra prematuramente. Já com o mo- 
tor aquecido, calca-se o pedal vagarosamente e dá-se a partida. 

A bomba de aceleragáo é do tipo de diafragma como nos outros 
tipos de carburadores, e o sistema da cuba de nivel constante também 
é idéntico ao dos demais. 


Regulagem da marcha-lenfa — A perfeita regulagem dos carbura- 
dores requer o emprégo do equalizador, e só pode ser realizada em urna 
oficina bem aparelhada. A descrigáo dessa operagáo encontra-se adiante. 
A regulagem da marcha-lenta, se preciso, pode ser realizada de modo 
satisfatório observando o seguinte método: 

1) — Desliga-se em sua ligagáo com a alavanca de 3 bragos, a haste 
de ligagáo direita de acionamento da borboleta. 

2) — Destorce-se os parafusos de regulagem da aceleragáo, (34, 
Fig. 11-V) nos dois carburadores. Apertar em seguida os dois parafusos 
cuidadosamente, apenas o suficiente para que cada um se encoste no 
batente da alavanca de acionamento da borboleta (21, Fig. 11-V). 

3) — Apertam-se os parafusos de regulagem da mistura com cui- 
dado até que os mesmos se encostem no furo de descarga. (Nunca 
forgar o aperto, pois tal procedimento danificaria a ponta do parafuso 
e o furo de passagem da mistura). A partir désse ponto, destorcem-se 
os parafusos urna volta e meia. 

4) — Dá-se partida ao motor, e apertam-se os parafusos da mistu- 
ra até que a velocidade de rotagáo comece a diminuir. A partir daí, de- 
sapertam-se os parafusos até que se obtenha um funcionamento uni- 
forme. 

5) — Agindo-se simultáneamente nos dois parafusos da acelera- 
gáo, regula-se a marcha-lenta para urna velocidade de 800 a 900 rpm. 
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Fig. 11-V — Carburador tipo Solex 32 DPSIT inteiramente desmontado. 


1 — Carburador tipo PDSIT (2) 

2 — Cámara do abafador c/ estojo 

3 — Parafuso estojo 

4 — Pino roscado 

5 — Tampa c/ mola aspiral térmica 

do carburador esquerdo 

6 — Junta da tampa 

7 — Anel fixador da tampa 

8 — Parafuso cilindrico 

9 — Válvula estilete da bóia 

10 — Junta da válvula estilete 

11 — Porca sextavada da haste 

12 — Junta entre a cámara do aba- 

fador e o corpo do carburador 

13 — Arruela de pressáo 

14 — Parafuso cilindrico da cámara 

15 — Parte inferior do carburador c/ 

válvula borboleta do acelerador 


16 — Junta entre o corpo do carbura- 

dor e a parte inferior 

17 — Parafuso fixador da parte infe- 

rior do carburador 

18 — Corpo do carburador 

19 — Parafuso limitador da marcha- 

lenta 

21 — Alavanca da válvula borboleta 

c/ haste de uniáo 

22 — Arruela travadora 

23 — Porca sextavada do eixo da bor- 

boleta 

24 — Difusor do carburador 

25 — Parafuso do difusor 

26 — Bóia da cuba do carburador 

27 — Mola laminar da bóia da cuba 

28 — Eixo de articulado da bóia 

29 — Parafuso de fechamento do pul- 

verizador principal 
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6) — Colocar novamente a haste de ligagáo entre o carburador e 
a alavanca de 3 bracos. A haste deve se encaixar perfeitamente, sem 
esfórgo ou tensáo. Se tal nao se verificar, ajustar seu comprimento sol- 
tando as contraporcas de suas ponteiras e procurando a posicáo ade- 
quada. 

Deve-se ter em mente que o funcionamento em marcha-lenta está 
na dependéncia de outros fatóres. Desigualdade de compressáo entre 
os cilindros, válvulas fechando mal, igniqáo defeituosa (platinados mal 
regulados, motor fora de ponto, velas e cabos em mal estado), entradas 
de ar devido a juntas em mal estado no carburador e nos flanges dos 
tubos de admissáo, etc. influem no mal funcionamento da marcha-lenta. 

A marcha lenta estará bem regulada se o motor nao parar ao se 
calcar e soltar bruscamente o acelerador, tendo o pedal da embreagem 
calcado até o fim do curso. 


REGULAGEM DO CARBURADOR 
COM O EQUALIZADOR 


Ao se dar a partida com o motor 
frió, a marcha lenta é mais acelerada 
em virtude da agáo dos abafadores au- 
tomáticos. Com o motor aquecido, a 
rotagáo é de cerca de 900 rpm. 

Se preciso, a regulagem se faz da 
seguinte maneira: 

1 — Retira-se o filtro de ar com- 
pleto e as duas hastes de acionamen- 
to dos carburadores. 

2 — Com a válvula do abafador to- 
talmente aberta, destorce-se o parafuso 
de regulagem da borboleta por com- 
pleto e a seguir torce-se o mesmo até 
que sua ponta se encoste no batente da 
alavanca da borboleta. 


3 — Fecha-se totalmente a borbole- 
ta do abafador e abre-se levemente a 
do acelerador. Nessa posigáo, a dis- 
tancia entre a ponta do parafuso e o 
batente deve ser de 2,3 mm. Se pre- 
ciso, ajustar a haste de acionamento 
do dispositivo de aceleragáo por meio 
de suas porcas. 

Emprégo do equalizador — O equa- 
lizador possui urna abertura cónica 
(1) na qual se encontra um disco re- 
gulável (2). Na parte mais estreita 
dessa abertura comega um canal que 
vai ter na extremidade superior do 
tubo graduado (3). O equalizador 
monta-se no carburador com o tubo 
intermediário VW 691 (5) encostado 
firmemente no bocal, com sua junta 
de borracha, para perfeita vedagáo. 


30 — Calibre do pulverizador princi- 

pal 

31 — Junta do parafuso de fechamen- 

to do pulverizador principal 

32 — Válvula eletromagnética da mar- 

cha-lenta 

33 — Calibre g 50 da válvula eletro- 

magnética 

34 — Parafuso regulador da marcha- 

lenta 

35 — Mola do parafuso regulador 

36 — Calibre de ar do pulverizador 

principal 


37 — Diafragma da bomba de acelera- 

gao 

38 — Mola do diafragma 

39 — Tampa da bomba de aceleragáo 

c/ alavanca e pino 

40 — Parafuso fixador da tampa 

41 — Haste de comando da alavanca 

da bomba 

42 — Mola da haste de comando 

43 — Arruela da haste de comando 

44 — Contra-pino da haste 

45 — Tubo flexível da uniáo do vácuo 
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Assim adaptado, com o motor em fun- 
cionamento, o vácuo no carburador se 
transmite ao tubo graduado e movi- 
menta seu émbolo (4). Para verifica- 
gao e regulagem a velocidades baixas, 
deve-se abaixár o disco e em caso de 
altas velocidades, levantá-lo. 

1 — Retirar a haste de comando do 
carburador direito, destorcer o para- 
fuso de regulagem da borboleta total- 
mente e depois apertá-lo até que toque 
no batente da alavanca. Destorcer o 



Fig. 14-V — O equalizador 

parafuso de regulagem da mistura, e 
torcé-lo a seguir até que sua ponta se 
encoste no orificio de marcha-lenta, 
sem forgá-lo, e voltar depois urna vol- 
ta e meia. Agir do mesmo modo no 
outro carburador e por o motor em 
funcionamento, até aquecé-lo. 

2 — Desliga-se o motor, remove-se 
o filtro de ar e desliga-se o cabo do 
acelerador na alavanca de 3 bragos. 
Liga-se um tacómetro. 

3 — Dá-se partida ao motor. 


4 — Apertam-se Ob parafusos de re- 
gulagem das borboletas do mesmo mo- 
do, até conseguir urna velocidade de 
800 a 900 rpm. 

5 — Apertar uniformemente os pa- 
rafusos de regulagem da mistura até 
que a velocidade de rotagáo diminua 
e destorcer entáo os parafusos até que 
a velocidade se torne uniforme, o que 
se consegue com 1/4 a 1/2 volta. 

6 — Colocar o equalizador sobre 
o carburador esquerdo, pressionando-o 
contra a junta de borracha e de modo 
que o tubo fique na vertical. Virar o 
disco regulável até que o émbolo atin- 
ja a metade da altura do tubo. A to- 
leráncia máxima de altura do émbolo 
é de 10 cm para os dois carburadores. 

Com o disco na mesma posigáo, co- 
loca-se o equalizador no outro carbu- 
rador. O émbolo deve atingir a mes- 
ma altura. Se a altura estiver fora da 
toleráncia, atuar sobre o parafuso de 
regulagem da borboleta. Recolocar a 
haste de acionamento que nao deve ser 
forgada. Ajuste o comprimento, se 
preciso. 


Verificagáo em altas velocidades 

1 — Colocar o dispositivo especial 
VW 691 de acionamento da alavanca 
de 3 bragos, e agindo sobre seu para- 
fuso, aumentar a velocidade para 
1 500 a 1 800 rpm. Colocar o equaliza- 
dor em um carburador, acertando o 
disco de modo que o émbolo fique na 
metade do tubo graduado. Colocar a 
seguir o equalizador no outro carbu- 
rador. Se a altura do émbolo fór dife- 
rente, ajusta-se o comprimento da has- 
te direita de acionamento. 

Retiram-se os aparelhos, coloca-se o 
filtro de ar. Com o pedal calcado a 
fundo, deve haver urna folga de 1 mm 
entre a alavanca da borboleta e res- 
pectivo batente, nos dois carbura- 
dores. 
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EIXOS DIANTEIRO E TRASEIRO (SEDAN “1 600” e VARIANT) 

Como em todos os modelos VW, a suspensáo dianteira do sedan 
”1 600” e da Variant é do tipo de barras de torgáo laminadas e a única 
diferenga entre os dois modelos reside ñas características internas dos 
amortecedores e no número de láminas das barras: o sedan possui 10 
láminas e a Variant, 8. O corpo do eixo se constituí de dois tubos para- 
lelos e rígidamente ligados constituindo urna só pega (Fig. 13-V). Os 
bragos da suspensáo (10 e 13) se encaixam ñas barras e se apoiam em 
buchas de metal (9) no interior dos tubos e em rolamentos de agulhas 
(7 e 8) ñas extremidades. Um estabilizador (42) liga os dois bragos infe- 
riores da suspensáo por meio de buchas de borracha (43, 44). 

A ponta do eixo (16) se intercala entre os dois bragos da suspensáo 
por meio de ponteiras de lubrificagáo permanente (20 e 21). As ca- 
begas dos pinos superiores das ponteiras estáo alojados em buchas ex- 
céntricas (17), a fim de permitir a regulagem da cambagem das rodas. 
O cubo (28), ao qual se fixa o disco de freio é montado na ponta do 
eixo sobre dois rolamentos cónicos (32 e 34). A porca do cubo (36) é do 
tipo de parafuso de trava (37), com a cabega sextavada interna. 

Lubrificagáo. — O eixo dianteiro possui apenas 4 pontos de lubri- 
ficagáo (rolamentos de agulhas) lubrificados nos primeiros 500, 2.500, 
5.000 e 10.000 km e a seguir a cada 10.000 km, e nessa lubrificagáo 
deve-se usar sómente a mesma graxa para rolamentos, á base de litio. 
Os rolamentos das rodas sáo limpos e lubrificados a cada 50.000 km. 

Retirada do eixo dianteiro. — Retiram-se as rodas e solta-se o pa- 
rafuso da bragadeira da árvore de diregáo (46, Fig. 2-N, pág. 184), re- 
tira-se o fio da buzina de seu terminal na coluna, e puxa-se a árvore 
pelo volante. Desligam -se os tubos flexíveis do freio em seus suportes, 
retiram-se as porcas das ponteiras da barra de diregáo direita e desfaz- 
se a ligagáo do amortecedor da diregáo com o corpo do eixo. Retira-se 
a barra de diregáo direita. Retiram-se os parafusos de fixagáo do eixo 
á carrocería e os de fixagáo ao chassi (3 e 5, Fig. 13-V). Se se dispuser 
do suporte VW 610, apoia-se o mesmo em combinagáo com um macaco 
em baixo do eixo e puxa-se o eixo. 

Na reposigáo, usam-se travas novas nos parafusos. A torgáo de 
aperto dos parafusos de fixagáo do eixo ao chassi é de 5,0 a 6,0 kgm 
e os de fixagáo a carrocería, 1,5 a 2,0 kgm. Faz-se a sangría dos freios 
e verifica-se o alinhamento das rodas. 

Retirada e reposicao dos rolamentos das rodas dianteiras. — 

1) Soltam-se os parafusos das rodas, levanta-se o carro em um macaco 
e retiram-se as rodas, e no caso da roda esquerda, retira-se também 
o contra-pino do cabo do velocímetro. O protetor da porca do cubo 
é retirado com a ferramenta VW 637/2, a fim de poder se atingir a 
porca do cubo. 

2) Retiram-se os parafusos de fixagáo dos cilindros do freio a disco 
(Fig. 15-V) e caso esteja aquecido, deve-se esperar que esfrie. Depois 
de retirado o corpo dos cilindros, pendura-se o mesmo com um ára- 
me em gancho no corpo da suspensáo; nunca deixar pendurado 
pelo tubo flexível. 
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33 


30 31 


29 


13-V — Eixo dianteiro e parte do sistema de direpáo do sedan e da Variant 
“1 600” — As pequeñas modificares estáo descritas no texto. 


278 



1 — Corpo do eixo dianteiro 

2 — Graxeira 

3 — Parafuso sextavado 

4 — Porca sextavada 

5 — Parafuso sextavado 

6 — Anel de pressáo 

7 — Rolamento de agulhas do brapo 

da suspensáo superior 

8 — Rolamento de agulhas do brapo 

da suspensáo inferior 

9 — Rucha do brapo da suspensáo 

10 — Brapo superior esquerdo da sus- 

pensáo 

11 — Junta do brapo inferior 

12 — Junta do brapo superior 

13 — Brapo inferior esquerdo da sus- 

pensáo 

14 — Pino do brapo inferior fixador 

da suspensáo 

15 — Pino cilindrico 

16 — Ponta do eixo esquerda 

17 — Excéntrico da ponta do eixo 

18 — Porca sextavada 

19 — Arruela 

20 — Articulador superior 

21 — Articulador inferior 

22 — Coifa protetora do articulador 

superior 

23 — Coifa protetora do articulador 

inferior 

24 — Tampa dos articuladores 

25, 26 — Anéis fixadores das coifas 
protetoras 

27 — Arruela do articulador sup. 

28 — Disco do freio da roda dianteira 

29 — Tampa de cobertura do disco de 

freio 

30 — Parafuso sextavado 


31 — Anel de pressáo 

32 — Rolamento interno da roda 

33 — Rctentor do rolamento interno 

34 — Rolamento externo da roda 

35 — Arruela de pressáo do rola- 

mento 

36 — Porca travadora. da ponta do ei- 

xo esquerda 

37 — Parafuso de cabepa cilindrica 

38 — Tampa protetora do cubo da roda 

39 — Barra de torpáo 

40 — Parafuso estojo fixador da bar- 

ra de torpáo 

41 — Porca do parafuso estojo 

42 — Estabilizador 

43 — Mancal grande do estabilizador 

44 — Mancal pequeño do estabilizador 

45 — Prezilha da brapadeira grande 

46 — Prezilha da brapadeira pequeña 

47 — Brapadeira grande 

48 — Brapadeira pequeña 

49 — Chapa intermediária grande 

50 — Chapa intermediária pequeña 

51 — Amortecedor telescópico 

52 — Tubo protetor do amortecedor 

53 — Prato do anel do amortecedor 

54 — Anel do amortecedor 

55 — Pino de encostó do batente pro- 

gressivo (borracha) 

56 — Batente progressivo (borracha) 

57 — Porca sextavada 

58 — Bucha metálica 

59 — Bucha do amortecedor (borra- 

cha 

60, 61 — Arruela travaaora 
62 — Porca sextavada 
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Fig. 14-V — Eixo dianteiro do sedan e da Variant “1 G00” montado e parte do sis- 
tema de diregáo. 


1 - Porca do cubo da roda 

2 - Pino inferior de articulacao 

da suspensao 

3 - Rolamento externo do cubo 

da roda 

4 - Rolamento interno do cubo 

da roda 

5 - Rolamento do braco da 

suspensao 

6 - Barra de torgao 

7 - Vedador do braco da 

suspensao 

8 - Bucha excéntrica de regu- 

lagem da cambagem 

9 - Bucha do braco da 

suspensao 

10 - Pino superior de articula- 

cao da suspensao 

11 - Calco de borracha 

12 - Amortecedor 

13 - Bótente de borracha 

14 - Braco da ponta de eixo 

15 - Cilindro do freio da roda 

16 - Cabo de velocímetro 

17 - Ponteira da barra da 

direcáo 

18 - Barra esquerda de ligacao 

da direcao 

19 - Bótente do braco da 

direcao 

20 - Braco da direcao 

21 - Caixa da direcao 

22 - Tubo do eixo dianteiro 

23 - Amortecedor da direcao 

24 - Estabilizador da suspensao 

25 - Barra direita de ligacao 

da direcao 

26 - Braco da suspensao 

27 - Prato do freio 

28 - Protetor da porca do cubo 
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3) Para se retirar a porca do cubo, retira-se primeiramente o parafuso 
trava, cuja cabeca é sextavada interna. No caso da roda esquerda, 
a rosca da porca é do tipo a esquerda. Retira-se a arruela de encostó 
do rolamento, e depois o cubo da roda. 

Daqui por diante, os trabalhos requerem o emprégo da prensa VW 
2400 e outros acessórios. O rolamento interno e o anel de vedagáo se 
retira com o emprégo da prensa e as ferramentas VW 446, 412 e 417c 
esta atuando diretamente sobre o rolamento. (Fig. 16-V) O anel exter- 
no do rolamento externo se extrai com a prensa e as placas VW 401 e 
402, a pega intermediária VW 412, o extrator VW 446 e a cha )a de 
pressáo VW 447d (Fig. 17-V). 




Fig 17 V 


Fig. 18-V 
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Na reposigáo dos rolamentos, segue-se a ordem inversa da desmon- 
tagem observando-se os cuidados de limpeza completa e verificando o 
estado de todas as pegas. No engraxamento dos rolamentos, usam-se 
aproximadamente 50 g. 

Regulagem da folga dos rolamentos. — Bepois de realizada a mon 
tagem dos rolamentos, ou quando se deseja verificar e corrigir a folga, o 
procedimento é o seguinte: 

Estando suspensa a parte dianteira do carro, gira-se a roda e procura- 
se ouvir se o disco gira livremente. As sapatas (pastilhas) do freio a 
disco nao devem rocar no disco. Se se dispóe do relógio VW 769, solta- 
se urna porca da roda e em seu lugar monta-se o corpo do suporte 
para o relógio. Fixa-se o brago do suporte ao corpo já preso na roda, 
junto com o relógio, de modo que a haste do relógio fique apoiada 
sobre a porca do cubo da roda (Fig. 18-V). Movimenta-se a roda no 
sentido axial e observa-se a folga acusada no relógio, a qual deve-se 
encontrar entre 0,03 e 0,08 mm. Se estiver fora dos limites, proce- 
de-se a regulagem da seguinte maneira : Solta-se o parafuso trava sex- 
tavado interno e aperta-se ou desaperta-se a porca de modo que a 
folga se situé entre os limites prescritos. Aperta-se depois o parafuso 
trava. Durante a regulagem gira-se a roda de modo que se obtenha 
um perfeito assentamento dos roletes dos rolamentos. 

Ponteiras das articuiacóes da suspensáo. — Essas pegas só necessi- 
tam substituigáo se apresentarem irregularidades. Após íonga quilome- 
tragem, ou se supóe haver penetrado sujeira em seu interior, retira-se 
o bujáo do furo roscado (24, Fig. 13-V) e instala-se urna graxeira no 
furo. Injeta-se graxa até eliminar toda a sujeira, após substituir a coifa. 
Retira-se a graxeira e coloca-se um bujáo novo. 

Se fór necessário substi tuir urna ponteira, ó prooiso rotirar o braco 
de suspensáo correspondente. Para isso retira-se a ponta do eixo, remo- 



Fig 19-V 


Fig. 20- V 
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Fig 21-V F'g 22-V 

vendo-se as porcas das ponteiras, depois de retirar o cubo da roda e o 
cilindro de freio a disco, e de desligar do braco da ponta do eixo, a barra 
de ligacáo da direcáo. 

A ponteira inferior é retirada com a ferramenta VW 267a, mas 
antes de aplicá-la, a fim de evitar danos a ponta roscada da ponteira, 
cobre-se a mesma com urna porca especial M 10X1, retirada do eixo do 
extrator VW 267a. Se a ponteira estiver muito apertada, pode-se bater 
levemente no olhal da ponta do eixo com um martelo. (Fig. 19-V). 

Para retirar a ponteira superior, deve-se soltar a porca que fixa a 
bucha excéntrica usando a chave VW 179. Usa-se a mesma porca de 
protegáo e o mesmo extrator. 

Devido a tensáo das barras de torcáo, para se retirar a ponta do 
eixo é preciso abrir os bragos da suspensáo, o que se realiza suspenden - 
do-se o brago superior com o tensor VW 655/3. 

Para se retirar o brago da suspensáo inferior, é necessário remover 
as buchas do estabilizador. Retiram-se as contraporcas dos parafusos dos 
bragos da suspensáo, retiram-se os parafusos e puxa-se cada brago dos 
tubos da suspensáo. Retiram-se os vedadores (11 e 12, Fig. 13-V). 

Deve-se levar em conta que existem dois tipos de ponteiras: o tipo 
standard e o tipo sobre-medida. O tipo standard tem o pino M 12 X 1,5 
e possui dois entalhes deslocados de 180° (Fig. 20-V) e o tipo sobre- 
medida tem o diámetro encartilhado maior 0,4 mm que o outro tipo, 
o pino é M 12 X 1 ou M 12 X 1,5 e possui também duas marcas deslo- 
cadas de 45° dos entalhes (Fig. 21-V). 
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Fig. 23- V — Suspensáo traseira da Variant. A do sedan é idéntica, apenas o tambor da roda (48) e o cubo (46) cons- 
tituem urna só peca. (V. texto na pág. seguinte.) 



EIXO TRASEIRO 


Os eixos traseiros do sedan “1 600” e da Variant sao 
práticamente iguais. Como a distancia entre as rodas 
no sedan é 1308 mm e na Variant 1358 mm, as semi- 
árvores e os tubos das semi-árvores sao mais compridos 
que no sedan. Os flanges das semi-árvores sao ligera- 
mente diferentes. A principal diferenga entre os con- 
juntos é que no sedan o cubo da roda e o tambor cons- 
tituem um só conjunto, enquanto que na Variant, o cubo 
(46, Fig. 23-V) pode ser destacado do tambor (45), ao 
qual é preso por parafusos (47). 


A suspensáo é do tipo de barra de torgáo tubular 
(48), possuindo também urna barra de torgáo adicional 
(30). A Fig. 23-V mostra todos os detalhes do eixo tra- 
seiro. A regulagem dos bragos da suspensáo é de 23° 30’ 
± 50’ para ambos os modelos. 

Os servigos mecánicos nos rol amentos, retentores, 
buchas, etc., sáo idénticos aos dos demais modelos e estáo 
descritos á pág. 112. 


1 — Tubo esquerdo da semi-árvore 

com flange retentor e coifa ve- 
dadora 

2 — Junta do flange retentor 

3 — Coifa protetora do tubo 

4, 5 — Fitas de ago para conexáo da 
coifa protetora 

6 — Flange esquerdo de apoio do 

tubo da semi-árvore 

7 — Pino ajustador do flange 

8 — Suporte do batente de borracha 

do brago esq. da suspensáo 
9, 10 — Parafusos sextavados 

11 — Arruela 

12 — Anel de pressáo 

13 — Porca sextavada 

14 — Batente de borracha 

15 — Semi-árvore 

16 — Porca do cubo da roda 

17 — Contra-pino 

18 — Espagador interno do rolamento 

19 — Rolamento da roda traseira 

20 — Arruela vedadora do rola- 

mento 

21 — Junta vedadora do rolamento 

22 — Vedador entre o espagador e o 

rolamento da roda traseira 


23 — Espagador externo do rolamento 

24 — Retentor do rolamento 

25 — Vedador da roda traseira 

26 — Junta do retentor do rolamento 

27 — Arruela do retentor 

28 — Arruela de pressáo 

29 — Arruela de encostó 

30 — Parafuso fixador do retentor 

31 — Barra de torgáo adicional 

32 — Brago da Barra de torgáo adi- 

cional 

33 — Parafuso cilindrico 

34 — Barra de pressáo com bucha 

35 — Bucha da barra de pressáo 

36 — Tampa do flange de fixagáo 

(borracha) 

37 — Suporte da barra de torgáo adi- 

ciona] 

38 — Parafuso sextavado 

39 — Anel de pressáo 

40 — Arruela 

41 — Bucha da barra de torgáo adi- 

cional 

42 — Parafuso da barra de pressáo 

43 — Arruela travadora 

44 — Arruela 


45 — Porca sextavada 

46 — Cubo da roda traseira 

47 — Parafuso do cubo 

48 — Tambor do freio traseiro 

49 — Batente da barra de pressáo 

(borracha) 

50 — Bucha guia da barra de pressáo 

51 — Barra de torgáo traseira 

52 — Brago da suspensáo 

53 — Tampa do mancal do brago da 

suspensáo 

54 — Parafuso sextavado 

55 — Anel de pressáo 

56 — Anel esquerdo do mancal do 

brago da suspensáo (borracha) 

57 — Anel direito do mancal do bra- 

go da suspensáo (borracha) 

58 — Amortecedor traseiro 

59 — Bucha metálica 

60 — Bucha do amortecedor (borra- 

cha) 

61, 62 — Parafusos fixadores do amor- 
tecedor 

63 — Arruela 

64 — Anel de pressáo 

65 — Porca sextavada 



Nota importante. — Ao se retirar urna ponteira, deve-se observar 
seu tipo pela marcagáo, a fim de usar outra da mesma marcagáo. Os 
bragos nao tem marcagáo indicando o tipo a ser usado. 

A extragáo da ponteira superior se faz com auxilio da prensa, a 
placa VW 4Í2, as luvas VW 419 e 415 e a placa de base VW 401. Se se 
deseja extrair a bucha excéntrica, usa-se a prensa com o toca-pinos 
VW 408 e a placa de base VW 402, colocando urna porca no pino, a fim 
de evitar que a ponteira caia no chao. 

Na remontagem da ponteira superior, observar que o entalhe exis- 
tente em seu bordo se alinhe perfeitamente com o outro entalhe exis- 
tente no olhal do brago da suspensáo. (Fig. 22-V) 

Na colocagáo da ponteira no olhal usa-se a prensa com a placa in- 
termediária VW 412, a base VW 432, a base 433, a luva 415, o anel de 
pressáo VW 429 e as placas de base VW 401 e 402. 

O entalhe da bucha excéntrica deve ficar voltado para a frente 
do carro. 

Ponteira inferior. — Sua extragáo se faz com a prensa VW 2400 em 
combinagáo com a placa intermediária VW 412, a luva VW 418, o anel 
suporte VW 440, a luva VW 415 e a placa base 401, depois de removida 
a coifa de vedagáo. 

Na remontagem, usa-se urna ponteira nova observando que o en- 
talhe existente em seu bordo se alinhe com o outro entalhe existente 
no olhal. Usa-se a prensa em combinagáo com o toca pino VW 407, 
base de pressáo VW 433 e as placas de base VW 401 e 402. 

Retirada de urna barra de torcáo. — Retiram-se as pontas de eixo 
como já foi descrito e os bragos da suspensáo de um lado. Solta-se a 
contraporca do parafuso de fixagáo da barra e puxa-se a mesma. 

Na reposigáo, engraxar as láminas com graxa a base de litio, exa- 
minar as buchas e rolamentos. Observar a posigáo correta dos rebaixos 
para os parafusos dos bragos da suspensáo e que o rebaixo para o para- 
fuso de fixagáo esteja na posigáo correta. Na Variant, a lámina de 
menor espessura, entre as 4 centráis, deve ficar voltada para a frente. 

Rolamento de agulhas. — Sáo fornecidos com diámetro normal e 
sobremedida. O superior tem o diámetro de 45,99-45,97 mm no tamanho 
normal e 46,19-46,17 mm no sóbremedida. O inferior tem o diámetro de 
49,99-49,97 mm no tamanho normal e 49,9-50,2 mm no sobremedida. 

286 



SISTEMA DE FREIOS 


O sedan “1 600” e a Variant sao equipados com freios hidráulicos 
de tambor ñas rodas traseiras e do tipo a disco ñas rodas dianteiras, 
mas o sedan a partir de 1970 pode ser equipado com freios a tambor 
ñas 4 rodas (opcional). 

O sistema a tambor está descrito na pág. 209 e é básicamente o 
mesmo mostrado ñas ilustragoes do referido capítulo. O sistema de re- 
gulagem é ligeiramente diferente e está descrito adiante. 

Freio a disco. — A Fig. 24-V mostra as partes constituintes do 
sistema a disco do sedan. O da Variant apresenta ligeiras modificaqóes, 
mas opera da mesma maneira. 

O corpo dos cilindros é constituido de duas partes, urna de cada 
lado do disco (1), sendo que a interna se fixa á ponta do eixo por 2 
parafusos (13). As duas metades sao firmemente unidas por 4 parafu- 
sos (2,3). Em cada metade da carcaca, se encontra um cilindro, dentro 
do qual se aloja um émbolo (5) que atua sobre urna sapata (14), 
também denominada “pastilha”. Cada sapata atua sobre cada face do 
disco. As sapatas se alojam em rebaixos no corpo e na tampa dos ci- 



11 


Fig. 24-V — Componentes do freio a disco do sedan “1 600”: 1 Cavaletc fixo do 

freio a disco; 2, 3 — Parafusos cilindricos; 4 — Porca sextavada; 5 Émbolo 

de 40 mm; 6 — Chapa de reten<?áo do émbolo esquerdo; 7 — Pino de fixa^áo 
das sapatas; 8 — Mola de retensáo das sapatas; 9 — Parafuso de sangría; 10 
— Coifa de protejo do parafuso de sangría; 11 — Junta; 12 — Chapa de se- 
guranza; 13 — Parafuso sextavado; 14 — Jógo de sapatas (“pastilhas”) do 
freio a disco; 15 — Jógo de vedazáo do freio a disco. 




lindros. No lado de fricgáo, as sapatas sao revestidas de guarnigáo de 
freio e do lado opósto, por urna camada de plástico especial cuja fina- 
lidade é amortecer o ruido provocado pela freagem. No centro da guar- 
nigáo encontra-se urna ranhura de 2 mm de largura e 8 mm de profun- 
didade que assegura urna agáo positiva do freio mesmo que as faces de 
freagem do disco estejam húmidas ou sujas. 

A intervalos de 5 000 km, as sapatas devem ser verificadas e quando 
a espessura das guarnigoes estiver reduzida a 2 mm ou menos, devem 
ser substituidas em conjunto, assim como as molas de recuperagáo, que 
constituem um só reparo. 

Funcionamento do freio a disco. — Todo o sistema é acionado pelo 
mesmo cilindro mestre. Ao se calcar o pedal, o aumento de pressáo se 
transmite aos cilindros das rodas e atua sobre as faces posteriores dos 
émbolos, forgando-os para fora; assim, as sapatas sao forgadas contra 
as faces do disco, travando-o. Ao cessar a pressáo sobre o pedal, a pres- 
sáo do sistema hidráulico cai, os émbolos ficam livres e as sapatas vol- 
tam a posigáo de repouso. Durante a freagem, os émbolos sáo impedidos 
de girar por efeito da chapa de retengáo (6 Fig. 24-V). 

C vedador do émbolo desempenha fungáo muito importante. O veda- 
dor se aloja em urna ranhura circular no cilindro e além de evitar o 
vazamento do fluido ao aumentar a pressáo, provoca a retragáo do ém- 
bolo a posigáo de repouso, ao cessar a pressáo no sistema. Quando a 
pressáo aumenta, o vedador, que envolve o émbolo sob pressáo, natu- 
ralmente procura acompanhar o movimento déste e sofre urna deforma- 
gáo lateral, em decorréncia de sua elasticidade. Ao cessar a pressáo em 
todo o sistema, o vedador do émbolo, que se encontrava deformado la- 
teralmente, volta a sua forma primitiva; devido ao atrito de aderéncia, 
o vedador puxa o émbolo até sua posigáo de repouso. A folga entre o 
disco e a sapata é de 0,15 mm e permanece inalterada mesmo com o 
desgaste da guarnigáo, isto porque essa folga depende da elasticidade 
do vedador de modo que, em cada freagem, o émbolo avanga por entre 
o vedador compensando o desgaste. Por ésse motivo, náo há necessidade 
de regulagens ñas sapatas do freio a disco; a regulagem é automática 
e a distancia entre o disco e as sapatas é constante: 0,15 mm. 

O cilindro de freio da Variant é semelhante ao do sedan “1 600” 
mas teve algumas características modificadas. O diámetro foi aumen- 
tado para 19,05 mm e náo tem mais a válvula com orificio calibrado. O 
cilindro possui 2 saídas: urna délas se sitúa a frente da válvula e man- 
tém a pressáo residual para as canalizagóes das rodas traseiras a tam- 
bor. A outra salda se sitúa atrás da válvula e dá para as canalizagóes 
dianteiras, onde náo há pressáo residual. 

No que diz respeito aos cilindros das rodas, as sapatas sáo fixadas 
por 2 pinos em vez de um e os émbolos possuem um dispositivo espe- 
cial para alto-regulagem das sapatas. (Fig. 25- VA 

Regulagem das sapatas das rodas traseiras. — O sistema de regula- 
gem é o mesmo dos demais modelos, ou seja, por meio de rodas denta- 
das, as quais sáo atingidas agora por aberturas existentes no prato do 
freio em sua parte de baixo (Fig. 26-V). As aberturas sáo protegidas 
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Fig. 25- V — Dispositivo de auto re- 
gulagem do freio a disco da Va- 
riant. Tem por fim compensar o 
recuo demasiado dos émbolos, 
em caso de folga dos rolamentos 
das rodas e desvios do disco, 
maniendo constante a folga entre 
as pastilhas e o tambor. O dis- 
positivo é préso ao émbolo e nao 
permite reposi^áo ou conserto iso- 
ladamente. O dispositivo se des- 
loca em um pino-guia préso no 
interior da carcasa do cilindro do 
freio a disco. 1 — émbolo; 2 — 
batente do dispositivo; 3 — anel 
de seguranza; 4 — carcasa do dis- 
positivo; 5 — arruelas de atrito; 
6 — bucha distanciadora; 7 — 
mola; 8 — arruela distanciadora; 
9 — pino-guia. 



2 3 8 5 9 



Fig. 26- V 


por urna capa, que se retira para a regulagem. O processo é o mesmo 
já descrito a pág. 209: 

Suspende-se a roda no macaco ou em cavalete. Por meio de urna 
chave de parafusos introduzida pela abertura do prato, gira-se a roda 
dentada até que a sapata encoste no tambor e a roda nao possa ser 
girada. A partir désse ponto procura-se girar a roda dentada em sentido 
contrário apenas o suficiente para que a roda gire livremente. Proce- 
de-se do mesmo modo em relagáo a outra sapata. 

No sedan “1 600” a partir de 1970, que pode ser fornecido com freio 
a tambor ñas rodas dianteiras (opcional) o procedimento é o mesmo. 
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Sangría dos freios. — A sangría tem por finalidade retirar o ar 
que haja por ventura penetrado no sistema. Cada roda possui um pa- 
rafuso sangrador, protegido por urna capinha de borracha. Sao neces- 
arias duas pessoas e o procedimento é o seguinte: retira-se a capinha 
de borracha e adapta-se ao sangrador urna extremidade do tubo de 
sangría enquanto a outra se mergulha em um copo cheio de fluido 
de freios bem limpo. Desaperta-se o sangrador e bombeia-se no pedal, 
observando o copo. A presenga de bólhas denuncia a existencia de ar. 
O sangrador só é apertado quando as bólhas desaparecerem. A ponta 
do tubo deve permanecer totalmente mergulhada durante toda a opera- 
cao. (Fig. 12-R, pág. 218.) 

Regulagem do freio de estacionamento. — Pág. 219. 


SUBSTITUigÁO DAS SAPATAS, ÉM- 
BOLOS, VEDADORES, ETC. NO 
FREIO A DISCO 


1 — Levanta-se o carro e retira-se 
a roda. Retira-se o pino de retengáo 
das sapatas com auxilio de um toca- 
pinos, batido de fora para dentro. Re- 
tira-se a mola de recuperagáo e am- 
bas as saptas com auxilio da ferra- 
menta VW 2010/5, Fig. 27-V. Se se fór 
usar novamente as mesmas sapatas, 
marcá-las com tinta a fim de nao tro- 
cá-las na remontagem. 



Fig 27-V 

2 — Na remontagem, observar os 
seguintes cuidados: as sapatas desgas- 
tadas, sujas de óleo ou graxa devem 
ser substituidas. Para remové-las, fazer 


recuar os émbolos com a ferramenta 
VW 2010/ (Fig. 28-V) e como o fluido 
retorna para o depósito, é conveniente 
aspirar um pouco do mesmo com urna 
seringa (nunca com um tubo). Os alo- 
jamentos das sapatas devem estar per- 
feitamente limpos. A limpeza se faz 
com álcool e torna-se necessário reti- 
rar as chapas de retengáo dos émbolos. 
Se possível, usar ar comprimido na 
limpeza. Verificar as coifas, as quais 
seráo substituidas se estiverem em 
mau estado. Essa operagáo requer a 
desmontagem dos cilindros. Verificar 
a superficie de atrito do disco. As cha- 



Fig 28-V 

pas de retengáo dos émbolos devem 
ser colocadas corretamente. A super- 
ficie anular deve encaixar comple- 
tamente sobre o émbolo, como mostra 
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a seta “a” superior na Fig. 29-V e a 
parte dobrada sobre o rebaixo do mes- 
mo, como mostram as setas “b”. O ém- 
bolo é montado em 2'0° e esta posigáo 
é determinada pelo correto assenta- 
mento da chapa de retengáo. Se pre- 
ciso, há um alicate VW 2010/3, que 
pode ser usado para corrigir a posi- 
gáo da chapa de retengo. Verificar 
novamente a posigáo do émbolo usan- 
do o calibre, o qual deve se apoiar na 
superficie inferior do corpo dos ci- 
lindros, isto é, na superficie contrária 
ao sentido de rotagáo do disco. 

Depois de colocadas, as sapatas po- 
dem ser movimentadas livremente no 
sentido radial. As molas de recupera- 
gao devem ser novas. Os pinos de re- 
tengáo das sapatas seráo substituidos 
se em mau estado e, na sua colocagáo, 
usa-se sómente o martelo. 

Depois de montado o conjunto, de- 
ve-se acionar o pedal varias vézes, a 
fim de promover o correto assenta- 
mento das pegas. 

RETIRADA DO CILINDRO MESTRE 

1 — Retira-se o vedador da ligagáo 
do tubo que vem do depósito e desli- 
ga-se o tubo, recolhendo-se o fluido 
em um recipiente absolutamente lim- 
po. Desfaz-se as ligagóes dos tubos rí- 
gidos, tapando suas extremidades com 
tarugos de madeira. Desligam-se os 
ños da luz de aviso dos freios. Reti- 
ram-se os dois parafusos que prendem 
o cilindro mestre a estrutura e remo- 
ve-se o cilindro pela frente do carro. 
Se se deseja retirar também a haste 
de acionamento, retira-se a chapa de 
travamento e a mola de recuperagáo 
do pedal. 

Desmontagem — Retira-se a coifa 
de protegáo e o anel retentor do ba- 
tente do émbolo e a seguir, o batente, 
o émbolo, a gaxeta primária, a mola 
e o respectivo prato, a válvula e o ba- 
tente da válvula. 

A limpeza se faz únicamente com 
álcool e a montagem se faz em sentido 
inverso, untando-se as pegas com flui- 
do de freio. 

Na recolocagáo do cilindro mestre, 
colocar o tubo espagador no refórgo do 
chassi e instalar o cilindro junto com 
a haste de acionamento. Se nao se 
substituí a haste, geralmente nao é 
necessário ajustar seu comprimento 


que deve ser tal a permitir urna folga 
de 1 mm entre a ponta da haste e o 
fundo de seu alo j amento no émbolo. 

Especificagóes do disco — A espes- 
sura normal é de 9,5 — 0,1 mm. A es- 
pessura mínima depois da retífica é de 
8,5 mm, com o limite de desgaste de 
8,0 mm. O empenamento máximo é 
de 0,2 mm. 



Fig 30- V 
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SISTEMA ELÉTRICO (SEDAN T 600” e VARIANT) 


O sistema elétrico é de 12 volts, com batería e alternador. A luz 
de aviso de carga (vermelha) se acende ao ser ligada a chave de ignigáo 
e se apaga táo logo o motor seja acelerado. Se se acender com o 
motor em funcionamento, há anormalidade no circuito. Verificar entáo 
a correia do alternador e suas ligagoes. 




O alternador, é um gerador de cor- 
rente que tem a vantagem de carre- 
gar a batería a baixas rotagóes do mo- 
tor, até em marcha-lenta. Ao contrá- 
rio do dínamo, a corrente tem origem 
ñas bobinas do estator (13), enquanto 
o campo magnético é produzido no ro- 
tor (8), o qual se apoia em dois rola- 
mentos (10 e 11), um em cada parte 
da carcaga (18 e 19). Como a corrente 
debitada pelas bobinas é alternada e 
o sistema elétrico é do tipo de corren- 
te continua, o alternador é próvido de 
um sistema retificador, constituindo de 

1 — Alternador 

2 — Vedagáo de borracha 

3 — Polia do alternador com cubo 

4 — Anel espagador da polia 

5 — Correia em “V” 

6 — Porca fixadora da polia 

7 — Arruela de encostó 

8 — Rotor do alternador 

9 — Chaveta 

10 — Rolamento posterior 

11 — Rolamento anterior 

12 — Suporte com diodo retificador 

positivo e chapa com diodo reti- 
ficador (excitagáo) 


3 diodos positivos (15) montados em 
urna placa e 3 outros negativos. 

O ajuste da tensáo da correia de 
acionamento se faz como nos outros 
modelos, por meio de arruelas (4), in- 
tercaladas entre as duas metades da 
polia (3). Para se esticar a correia, re- 
tiram-se algumas arruelas e em caso 
contrário, acrescentam-se arruelas. Pa- 
ra se afrouxar e apertar a porca (6), 
prende-se a polia com urna chave de 
parafusos colocada em seu entalhe e 
com a ponta apoiada no entalhe exis- 

13 — Estator com bobina 

14 — Diodo retificador negativo 

15 — Diodo retificador positivo 

16 — Chapa com diodo de excitagáo 

17 — Diodo retificador (excitagáo) 

18 — Mancal anterior 

19 — Mancal posterior 

20 — Porta escóvas (completo) 

21 — Escóva 

22 — Mola da escóva 

23 — Prezilha 

24 — Chapa fixadora da prezilha 

25 — Anel de pressáo 


tente na carcaga anterior. (V. pág. 16, 
Figs. 2 e 3-B.) 

O alternador em funcionamento pro- 
duz algum ruido. Os ruidos anormais 
podem ser de origem mecánica ou elé- 
trica. Para se constatar se o ruido é 
mesmo do alternador, retira-se a cor- 
reia e observa-se o funcionamento. Se 
desaparecer, fica confirmado que o rui- 
do é no alternador. Os de origem me- 
cánica sao quase sempre devido a ro- 
lamentos gastos. 

Um zumbido no funcionamento de- 
nuncia diodo ou diodos em curto. 

26 — Parafuso fixador da chapa de 

fixagáo da prezilha 

27 — Tomada de contato 

28 — Parafuso de fechamento dos 

mancáis 

29 — Anel de pressáo 

30 — Arruela 

31 — Capa protetora do terminal 

32 — Regulador de tensáo 

33 — Anel de pressáo 

34 — Parafuso sextavado 

35 — Jógo de pegas para o rotor 

36 — Jógo de pegas para borne 
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Fig. 32- V — Liga^oes da caixa de fusíveis (sedan “1 600” e Variant). 

Cuidados com a batería. — Pág. 226. 

Fusíveis. — Pág. 225. Os fusíveis se encontram em urna caixa em 
baixo do painel, do ]ado esquerdo. 

Motor de partida. — Pág. 234 e 239. 

Circtiito da buzina e luz de aviso da pressáo do óleo. — Pág. 244. 
PLANO DE MANUTENQÁO (SEDAN “1 600” e VARIANT) — Pág. 246. 

No que diz respeito a lubrificagáo, as operagoes que se referem a 
caixa de mudanzas, motor, caixa de diregáo tém os mesmos períodos de 
troca de óleo (cada 12.500 km) e verificagáo de nivel (2.500). 

O eixo dianteiro tem apenas 4 pontos a lubrificador (rolamentos de 
agulha) a cada 10.000 km ou com mais freqüéncia se o carro trafega 
continuamente por estradas empoeiradas. 

A cada 2.500 km troca-se o óleo do motor, limpa-se o filtro de ar 
e lubrificam-se as articulares do carburador e dobradigas das portas. 
Se o carro trabalha em ambiente de muita poeira, limpar o filtro e tro- 
car seu óleo diáriamente. 

Os rolamentos das rodas sao limpos e reengraxados a cada 50.000 
quilómetros. 
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MODELOS "CUPÉ 1 600 TL" E "KARMANN GHIA 1 600 TC" 


Motor — Os modelos acima sao equipados com o mesmo motor da 
“Variant", do tipo plano, estudado a partir da página 259. Os demais 
componentes mecánicos sao idénticos aos da “Variant", alguns comuns 
a outros modelos: 

Embreogem — Idéntica á do sedan “1 600", pág. 99. 

Caixa de mudanzas — pág. 141. 

Eixo dianteiro — pág. 277. 

Sistema de direcáo — pág. 181. 

Eixo traseiro — pág. 284. 

Sistema de freios — pág. 288. 

Sistema elétrico — pág. 292. 

MODELO "SEDAN 1 500" 

Motor — O mesmo motor empregado na Kombi “1 500”, com as 
seguintes modificagoes : bomba de gasolina igual á do motor “1 300"; 
calibre de ar do pulverizador principal com tubo de emulsáo (47, fig. 
18-E, pág. 52), com outra medida (pega n.° 113 129 435 H); filtro de ar 
modificado (pega n.° 113 129 613.2); silencioso igual ao do “1 300". 

Embreogem — Idéntica á do “1 500", pág. 99. 

Caixa de mudárteos — pág. 141. 

Eixo dianteiro — É do mesmo tipo usado no sedan “1 600" e na 
“Variant", com ponteiras de articulagáo (fig. 13-V), em vez de pinos, 
como no “1 300". Como o sistema de freios de norma do sedan “1 500" 
é do tipo a tambor, esta parte difere do “1 600" e da “Variant". No entan- 
to, se o veículo fór equipado com freios a disco, opcionalmente, o tam- 
bor será substituido pelo disco. Os servigos mecánicos no eixo estáo des- 
critos á pág. 277, distinguindo-se, naturalmente, a parte referente ao 
sistema de freios, a tambor ou a disco. 

Sistema de direcáo — pág. 181. 

Suspensdo traseiro — Fig. 33-V. 

Sistema elétrico — Sistema de 12 volts, com dínamo, pág. 233. 

Plano de manutencáo — Idéntico ao dos demais modelos (pág. 246) . 
No que diz respeito a lubrificagáo, os tipos de óleos sao os mesmos para 
todos os modelos VW (pág. 247). As capacidades também sao as mesmas. 
Os modelos modernos, no entanto, tém apenas 4 pontos de lubrificagáo 
no chassi: os rolamentos de agulhas dos bragos da suspensáo (7, 8, 
fig. 13-V), lubrificados cada 10.000 km. 295 




